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1. JOHDANTO 
1.1 Ongelmakenttä ja kehitys- 
näkymät 
Liikenne saaristossa muodostaa pysyvästi oman 
erityisen ongelmakenttänsä. Lounais-Suomen 
saaristo on laaja; saaria on tuhansia ja asuttuja 
saariakin useita satoja. Tarve liikkua ja järjestää 
liikenneyhteydet syntyy paitsi pysyvän asutuk-
sen henkilö- ja tavaranku Ijet ustarpeista, myös 
kesäasutuksen, matkailun, venel lyn kau ppame-
renkulun ja eri viranomaisten tarpeista. Luon-
nonolosuhteet rajoittavat ja osittain estävätkin 
vesitse tapahtuvaa liikenteen hoitoa. Varsinkin 
kelirikkoaikoina on liikkuminen hankalaa. 
Tarve aikaansaada luotettava ympärivuotinen yh-
teys aiheuttaa painetta yleisen tieverkon laajen-
tamiseksi entistä ulommas saaristoon ja toisaal-
ta painetta säännöllisen alusliikenteen ulottami-
seksi yhä laajemmalle. Kiinteiden tieyhteyksien 
aikaansaaminen vaatii kuitenkin ylivoimaisia in-
vestointeja ja on usein epätarkoituksenmukaista. 
Toisaalta liikenteen hoitomenot ovat sekä yksi-
tyisille että kunnille ja valtiolle jatkuva rasitus. 
Saaristoku nt ien ja kyläyhteisöjen olemassaolol le 
ja kehittymiselle liikenneyhteyksien toimivuus 
on kuitenkin perusedellytys. Voimakkaimmin tä-
mä näkyy Ahvenanmaalla, jonka naapuruus an-
taaki n h uom ioonotettavan vertal l ukohteen Lou-
nais-Suomen saariston liikenneolosuhteiden tar-
kastelu lIe. 
Toimivat liikenneolosuhteet ovat elintärkeitä, 
mutta eivät ainoita edellytyksiä saariston asu-
tuksen ja elinkelpoisuuden säilymiselle. Tieyh-
teys ei kehitä saaristoa, mikäli muita edellytyk-
siä ei ole olemassa. Lounais-Suomen saaristos-
sa tulisi löytää sellaiset puitteet tienpidon kehit-
tämiselle, että tienpitotoimenpiteillä voitaisiin 
riittävän tehokkaasti tukea muita koko saaristoa 
tai sen osia kehittäviä toimenpiteitä. 
Tienpidon investointeihin ja liikenteen hoitoon 
tarvittavat varat ovat niin huomattavat, että mah-
dollisuuksia ja tarpeita liikenneolosuhteiden ke-
hittämiseksi on tutkittava perusteellisesti ennen 
sellaisten päätösten tekoa, jotka vaikuttavat pit-
källe tulevaisuuteen. Tällä selvitystyöllä onkin 
etsitty suuntaviivoja tietoimenpiteille vuoteen 
1990 saakka. 
1.2 Suunnittelutehtävä ja sen 
toteuttaminen 
Tie- ja vesirakennushallitus ja Turun tie- ja vesi-
rakennuspiiri päättivät huhtikuussa 1978 perus-
taa työryhmän selvittämään Lounais-Suomen 
tienpidon tarpeita ja kehittämisperiaatteita. Pe-
rustam iski rjeissä työryhmän tehtäväksi määritel-
tiin: 
- tienpidon tämänhetkisen tilan ja kustan-
nusten kartoittam inen Lounais-Suomen 
saaristossa ja vertailu Ahvenanmaan saa-
ristoon 
- kriteerien selvittäminen yleisen tieverkon 
osuuden määrittelemiseksi saariston lii-
kenteen hoidossa 
- ehdotusten tekeminen yleisen tieverkon 
kehittäm isperiaatteeksi Lounais-Suomen 
saaristossa 
- mandollisesti kysymykseen tulevien pa-
rantamishan kkeiden tarkastelem i nen ja 
toteuttam isajankohdan määrittäm i nen 
Työryhmän tuli erityisesti keskittyä tieverkkoa ja 
liikennejärjestelmää muuttaviin hankkeisiin ja 
periaatteisiin, selvittää niiden vaikutuksia ja kus-
tannuksia sekä ottaa kantaa niiden toteuttami-
seen ja toteuttarh 1 sajankohtaan. Työryhmän tuli 
määrätietoisesti pyrkiä käyttämään hyväksi aikai-
sempi tutkimusaineisto sekä tutkia yleisen tien- 
pidon niveltymistä saariston liikenteen hoitoon 
yleensä. 
Työryhmän jäseniksi määrättiin seuraavat henki-
löt: 
Dl Pertti Makkonen 	TVH,Vesitieosasto 
Dl Veikko Kurkela (1 .8.78 alk) 
DI Ilkka Komsi 	 TVH, Talousos. 
Dl Jussi Rahiala Turun tie- ja vesirak.piiri 
Dl Seppo Kainu 
Dl Tapio Jussila (1.10.78 alk) 
Ins. Harry Karlsson 
Työryhmän puheenjohtajaksi määrättiin Dl Jussi 
Rahiala ja työryhmä kutsui sihteerikseen ins. 
Veikko Montolan Turun tie- ja vesirakennuspiiris-
tä. 
Työryhmän perustamisen teki ajankohtaiseksi 
se, että kauppa- ja teollisuusministeriön asetta-
ma saaristoliikennetyöryhmä oli saanut lähinnä 
yhteysalusreitteihin ja -laitureihin keskittyneen 
raporttinsa valmiiksi vuonna 1976 ja että siinä 
suositeltuja toimenpiteitä oli alettu toteuttaa. 
Näin ollen nähtiin ajankohtaisena jatkona em. 
saaristol ii kennetyöryhmän työlle selvittää yh-
teysalusliikenteen ja yleisen tienpidon niveltä-
mistä saaristossa. Lisäksi lautta- ja lossiliiken-
teen kustannusten nousu sekä ristiriitaiset käsi-
tykset tie- ja Ii ikenneolosuhteiden parantamistar-
peesta näyttivät olevan esteenä toimenpide-eh-
dotusten eteenpäin menolle. Kun tavoitteena oli 
tielaitoksen oman tiepolitiikan selkiinnyttäminen 
saariston osalta, rajoitetti i n työryhmän kokoon-
pano laitoksen sisäiseksi. Toisaalta työryhmän 
edellytettiin käyttävän työssään hyväksi kaikkea 
saatavissa olevaa asiantuntemusta. 
Tutkittuaan toi meksiantoaan työryhmä katsoi eri-
tyiseksi tehtäväkseen 
- saariston tiepolitiikan selkiinnyttämisen 
Turun tie- ja vesirakennuspiirissä (saaris-
ton osuus investoinneista, toimenpiteiden 
suu ntaam i nen), 
- toimintalinjojen ja suunnitelmien aikaan-
saamisen Turun piirille saariston tiestön 
kehittämiseksi, 
- tavoitetasojen määrittelemisen eri toimen- 
p ideryh mille, 
- tiestön kehittämisen niveltämisen vesitse 
tapahtuvan liikenteen kehittämissuunni-
tel mii n, 
- käsityksen muodostamisen tiestön paran-
tamisen ja lauttaliikenteen hoidon kustan-
nuksia sekä keinojen etsimisen kustan-
nusten kurissapitämiseksi ja 
- saaristoliikennetyöryhmän raportin täy-
dentämisen ja tarkistamisen tiestön kehit-
tämisen osalta. 
Työryhmä rajasi käsiteltävän saaristoal ueen si-
ten, että alue käsitti Uudenkaupungin, Kustavin, 
Velkuan, Rymättylän, Paraisten ja Kemiön saa-
riston lukuunottamatta mantereen väl ittömässä 
läheisyydessä olevia saaria. Turun ja Naantalin 
saaristo jäi siten tarkastelun ulkopuolelle. Saa-
ri stoal ueen rajaus ilmenee jäljem pänä esitetyistä 
kartoista. Tarkastellulla alueella otettiin periaat-
teessa käsittelyn kohteeksi kaikki yleiset ja yksi-
tyiset tiet, laiturit, lossit, lautat ja talvitiet sekä 
pääsytiet mantereelta laitureihin ja päätelaiturit. 
Tienpidon tavoitteiden, toimintalinjojen ja mui-
den keh ittäm isperiaatteiden lisäksi työssä rajoi-
tuttiin käsittelemään vain merkittävimmät tiever-
kon parantamista ja laajentamista koskevat yk-
sittäiset hankkeet. Ohjeel 1 isena tarkastel ujakso-
na oli 1980 -luku aina vuoteen 1990 saakka. 
Suunnittelutehtävää toteuttaessaan työryhmä on 
suorittanut haastatteluja Varsinais-Suomen seu-
tukaavaliitossa, Varsinais-Suomen maakuntalii-
tossa, Turun luotsipiirissä sekä tie- ja vesiraken-
nushallituksen sillanrakennustoimistossa. Lisäk-
si on kuultu useita Turun tie- ja vesirakennuspii-
rin asiantuntijoita sekä käyty muita erillisiä neu-
votteluja. 
Työryhmän toimeksiantoon kuului oleellisena 
osana vertailun suorittaminen Ahvenanmaan 
oloihin. Tätä silmälläpitäen työryhmä suoritti tu-
tustumismatkan Ahvenanmaalle perehtyen sekä 
Ahvenan maan tiehal Ii ntoon että käytännön tie- 
olosuhteisiin. Työryhmän jäsenet ovat lisäksi 
tehneet työn aikana lukuisia tutustumismatkoja 
saaristoon sekä kesä- että talviolosuhteissa. 
Työhön liittyvät tutkimukset ja selvitykset on 
tehty tielaitoksen oman henkilökunnan toimesta. 
Työryhmä on työskennellyt projektiryhmänä ja 
eri osatehtävät on toteutettu työryhmän jäsenten 
toimesta virkatyönä. Turun tie- ja vesirakennus-
piirissä ovat työhön osallistuneet työryhmän jä-
senten lisäksi Dl Toivo Javanainen ja Dl Matti 
Vehviläinen. Työryhmän jäsenet ovat suullisesti 
raportoineet selvityksen edistymisestä toimeksi-
antajaosapuolille. Lisäksi työn aikana kiteytynei-
tä kannanottoja on jo työn kuluessa ohjattu to-
teuttamisohjelmiin. 
Työstä ja sen tuloksista on laadittu tämä loppu-
raportti, joka julkaistaan Turun tie- ja vesiraken-
nuspiirin toimesta. Raportin laadintaan on osal-
listunut työryhmän jäsenten ohella Dl Ari Jaati-
nen Suunnittelukymppi Oy:stä. 
7 
2. AIKAISEMMAT LOUNAIS- 
SUOMEN SAARISTON TIEN-
PITOA JA LIIKENNEOLOJA 
KOSKENEET SELVITYKSET 
2.1 Saaristoliikenne 
Kauppa- ja teollisuusministeriön vuonna 1975 
asettama työryhmä on selvittänyt Lounais-Suo-
men saariston yhteysliikennettä ja sen edellyttä-
mää lii ken neverkoston keh ittäm istarvetta. Työstä 
on laadittu raportti nimeltä "Saaristoliikenne". 
Saariston liikenneolojen kehittämisen päämäärä-
nä on pidetty sitä, että luodaan riittävän nopeas-
ti ja mandollisimman vähin voimavaroin saaris-
toon sellainen henkilö- ja tavaraliikennejärjestel-
mä, joka osaltaan parantaa elinkeinotoiminnan 
harjoittamisen edellytyksiä ja siten pysyvien työ-
paikkojen saamisen mandollisuuksia sekä elin-
oloja tasapuolisesti saariston eri osissa. Perus-
tavoitteena esitetään lisäksi, että pysyvästi asu-
tut saaret olisivat yhteiskunnan hoitaman tai tu-
keman yhteysliikenteen tai julkisen liikenteen 
piirissä. Kesäasutuksen tai matkailun perusteel-
la ei reittejä laajennettaisi tai kapasiteettia lisät-
täisi. 
Suunnitelma on laadittu reittialueittain ja siinä 
on esitetty liikenteen hoidon järjestäminen ja 
tarvittavat väylien ja laitureiden kehittämistoi-
menpiteet. Tieverkon kehittämisestä todetaan, 
että saariston olosuhteissa on ratkaiseva merki-
tys tieyhteyden olemassaololla yleensä riippu-
matta sen oikoisuudesta tai nopeudesta. Tienpi-
don toimenpiteinä esitetään laitureiden paranta-
mista ja yksityisteiden kehittämisen tukemista. 
Talviteistä todetaan, että rinnakkaiset jäätiet tuli-
si lakkauttaa ja muutenkin vähentää jäätiet mmi-
miinsä luomalla ympärivuotiset yhteydet. Jäljelle 
jäävät jäätiet tulisi kuitenkin pitää liikennetar-
peen edellyttämässä kunnossa. 
Kaluston kehittämisessä olisi pääpaino asetetta-
va uusien nopeampien alusten hankkimiseen lä-
hinnä ulkosaariston yhteyksien hoitamiseksi. 
Raskaskuljetuksia varten tarvittaisiin maihinnou-
sualustyyppinen alus. Lisäksi todetaan, että lii-
kenteen kasvaessa saattaisi Iniöön ja Hiittisiin 
tulla tarpeelliseksi järjestää yleisen tien luontei-
nen lauttayhteys. 
Kelirikkoajan liikenteen helpottamiseksi ehdote-
taan saaristol ii kennetyöryhmän raportissa ilma-
tyynyaluksen hankkimista, hydrokoptereita ja 
helikoptereita. 
Organ isatoori sena keh ittäm i stoi menpiteenä esi-
tetään yhteistoimikunnan perustamista. Toimi-
kunnassa olisivat edustettuina eri liikennemuo-
dot sekä kunnat ja eräät järjestöt. Yhteistoimi-
kunnan tarkoituksena olisi avustaa liikenteenhoi-
don kehittämistä ja liikenneverkoston paranta-
mistarpeiden selvittämistä. Niin ikään tulisi Tu-
run luotsipiiriin perustaa liikennetoimisto ja lii-
kennetarkastajan virka. 
2.2 Saariston joukkoliikenne-
kokeilu 
Nauvon, Korppoon ja Houtskarin kunnat kääntyi-
vät keväällä 1974 liikenneministeriön puoleen 
tarkoituksella saada avustusta linja-autoliiken-
teelle. Ministeriö päätti tällöin esittää ko. kun-
tien alueella toimeenpantavaksi joukkoliikenne-
kokeilun, jossa tutkittaisiin linja-autoliikennettä, 
taksien käyttöä, valtion yhteysalusten ilmaislii-
ken nettä sekä liikennettä erikseen järjestetyi 1 lä 
venereiteillä. Kelirikkoliikenteessä kokeilun koh-
teena olisi lentoliikenne, hydrokopteri ja ilmatyy-
nyalus. 
Joukkoliikennekokeilu kohdistui pääasiassa lii-
kenteen hoitoon. Tielaitosta sivuavana asiana tu-
li esille saariston yksityisteistä koituva taloudel-
linen rasitus, jota pidettiin kohtuuttomana. Yksi-
tyisteiden valtion avun nostamista tai teiden 
muuttamista paikallisteiksi pidettimnkin toivotta-
vava. Talviteistä todettiin, että ensisijaisesti tuli-
si pyrkiä liikenteen hoitoon sellaisella kalustolla, 
joka voisi toimia ympärivuotisesti. 
Yhteysal usl ii kenteeseen liittyvissä selvityksissä 
tuli esille laitureiden puute sekä olemassaole-
vien laitureiden heikko kunto. TVL:lta toivottiin- 
km ripeitä otteita laituritilanteen parantamiseksi. 
2.3 Varsinais-Suomen seutu-
kaavaliiton tutkimuksia 
2.3.1 Tieverkkotutkimus 1973 
Varsinais-Suomen seutukaavaliitossa tehtiin 
vuonna 1973 tieverkkotutkimus yhdessä tieviran-
omaisten kanssa. Työssä käytettiin tavoitetie-
toista, nykytilanteesta lähtevää suunnittelume-
nettelyä, jonka tarkoituksena oli selkiinnyttää ta-
voitteenasettelua niiltä osin, kuin se liittyi tie-
verkon kehittämiseen. 
Tutkimuksen päätarkoituksena oli selvittää mil-
lainen tieverkko oli vuonna 1973 ja miten tieverk-
koa tulisi kehittää, jotta sille asetetut tavoitteet 
toteutuisivat mandollisimman hyvin. Työhön 
osallistuneiden luottamusmiesten ja eri liikenne-
muotojen edustajien suuren työpanoksen huo-
mioonottaen tutkimuksessa esitetyillä kannan-
otoilla voitaneen katsoa olevan maakunnallista 
pai noarvoa. 
Saaristoa koskevina toimenpide-ehdotuksina esi-
tettiin mm. Kaitaisten sillan rakentamista ja Ka-
runa—Parainen yhteyden (tie ja lossi) toteutta-
mista vuoteen 1980 mennessä. Suurimpana 
hankkeena ehdotettiin ns. saaristotien toteutta-
mista siten, että Iso- ja Pikku-Nauvon välinen 
kiinteä tieyhteys sekä Finnon tie tehtäisiin vuo-
teen 1980 mennessä ja uusi tie Lofsdalista Sand-
ön kautta Korppooseen asti valmistuisi vuoteen 
1985 mennessä ja silta mantereen ja Sandön vä-
lille vuoteen 1990 mennessä. Saaristotie oli tut-
kimuksissa luokiteltu kantatieluokkaiseksi. 
Tutkimuksessa on esitetty myös tavoiteverkko 
vuodelle 2000. Siinä on saaristotien lisäksi esi-
tetty kokoojat iel uonteiset yhteydet Houtskari - 
Iniö—Kustavi ja Nauvo—Rymättylä väleille. 
2.3.2 Maaseudun rakennesuunnitelma 
(MARSU), perusselvitykset 
Vuoden 1978 syksyllä valmistuneen Maaseudun 
rakennesuunnitelman perusselvitysosan pyrki-
myksenä on ollut selvittää suunnitteluongelmat 
ja maaseutua koskevat tavoitteet sekä tuottaa 
mandollisimman hyvät perustiedot talouskylien 
väestömääristä, työpai ko ista, palvel utasosta ja 
teknisestä huollosta (mukaanlukien liikennever-
kosto). 
Saariston tieverkosta todetaan, että yleisten tei-
den verkosto on harvempi kuin muualla Varsi-
nais-Suomessa. Suurimpana ongelmana pide-
tään kiinteän tieyhteyden puuttumista Nauvon 
pääsaarille. Alemmanasteisen tieverkon kohdalla 
pidetään pahimpana epäkohtana yksityisteiden 
ylläpidosta aiheutuvaa rasitusta. Myös kelirikko-
ajan liikenne on saaristolaisille suuri ongelma. 
Saariston tieolojen kehittämistoimenpiteinä eh-
dotetaan mm. yksityisteiden muuttamista paikal-
listeiksi. Hankkeita luetellaan 11 kappaletta. 
Mm. Iniön yksityistie, Korppoo—Gyltö ja Vatt-
kastin yksityistiet esitetään muutettaviksi paikal-
listeiksi. Lisäksi esitetään Mossalan paikallistien 
muuttamista maantieksi. 
Olemassa oleva yleisten teiden verkko todetaan 
lähes kokonaisuudessaan huonokuntoiseksi ja 
rakenteen parantamista ehdotetaan ki n kaikilla 
teillä. Merkittävin esille tullut rakentamiskohde 
on Iso-Nauvon ja Pikku-Nauvon välinen kiinteä 
tieyhteys. Saaristotien liikenteen hoidon kehittä-
miseksi esitetään ympärivuorokautista lossiyh-
teyttä Paraisten—Nauvon välille. 
Maaseudun rakennesuunnitelman laatiminen on 
vielä kesken, joten edellä esitetyt ehdotukset tie-
verkon kehittämiseksi ovat alustavia ja esille- 
tulleiden epäkohtien poistamiseksi syntyneitä. 
2.4 Piirin tieverkon runko- ja 
kehittämissuunnitelma 1978-
1990 
Tieverkon runko- ja kehittämissuunnitelma laa-
dittiin lähtien liikenneministeriön asettamista 
tienpidon päämääristä sekä tienpitoon todennä-
köisesti osoitettavasta rahoituksesta. Suunnitel-
maa laad ittaessa etsittiin vastausta kysymyk-
seen, miten rahoitus tulisi käyttää, jotta mandol-
lisimman paljon prannettaisiin päämääräksi 
asetettujen asioiden tilaa. Suunnitelmasta tuli 
siten strateginen eli toimintalinjoja määrittelevä. 
Suoritetussa nykytilan arvioinnissa todettiin 
mm.,että saaristotien liikennöitävyys oli huono. 
Niin ikään todettiin, että lautat ja lossit aiheutti-
vat huomattavaa haittaa tavaral ii kenteel le sekä 
turhaa liikennesuoritetta (aikasuoritetta). 
Kehittämissuunnitelmassa on esitetty toimenpi-
teitä aikajaksoille 1978— 1983 ja 1984-1990. 
Saaristoon on esitetty ensimmäiselle jaksolle 
Kaitaisten silta, mt 183:n parantaminen Rymät-
tylän kohdalla sekä laitureiden (Parattula, Hak-
keenpää). Vuosijaksolle 1984-1990 on ehdotet-
tu mm. Lepäinen—Lyökki -tien ja Lehmänkurkun 
yhteyden rakentamista sekä Naantal i - Luonnon- 
maa -tien suuntauksen parantamista. 
Suunnitelmassa on myös tarkasteltu kiinteän tie-
yhteyden rakentamista Parainen—Nauvo välille. 
Tämän toteutuminen samoin kuin Karuna—Pa-
rainen yhteyden toteutuminen ajoittuu suunnitel-
man mukaisesti vasta vuoden 1990 jälkeen. 
EI!] 
3. TIESTÖN KEHITYS JA 
NYKYTILA 
3.1 Lounais-Suomen saaris-
ton yhdyskuntarakenne 
Yleistä 
Yhdyskuntarakenteel la eli al uerakenteel la tarkoi-
tetaan kokonaisuutta, joka muodostuu alueen 
keskusverkosta, liikenneverkoista, maa- ja met-
sätalousalueista sekä asutuksen ja työpaikkojen 
sijoittumisesta. Luonais-Suomen saariston ra-
jaus tässä tarkastelussa ilmenee kartasta 1. Alu-
eeseen kuuluu kokonaisuudessaan 12 kuntaa se-
kä lisäksi osia seitsemästä kunnasta. Asukkaita 
tällä alueella on n. 30 000 (josta Paraisten kes-
kustaajamassa n. 9 500). 
Keskukset ja vaikutusalueet 
Keskuksia on niissä olevien toimintojen tason 
mukaan eriasteisia ja keskuksilla vastaavasti eri 
laajuisia vaikutusalueita. Ylempien keskusten 
vaikutusalueet käsittävät yleensä alempia kes-
kuksia vaikutusalueineen. Joidenkin toimintojen 
vaikutusalueet ovat lainsäädännöllä tms. tarkoin 
määriteltyjä (esim. tuomiokunnat, koulupiirit, 
tiemestaripiirit), kun taas monet perustuvat 
ihmisten havaittuun ja vapaavalintaiseen käyttäy-
tymiseen (esim. kaupalliset palvelut, lehtien le-
vikki). Samaan keskustasoon kuuluvien toimin-
tojen vaikutusalueet eivät ole välttämättä aivan 
samoja, eivätkä saman alueen keskustoiminnot 
sijaitse välttämättä samalla paikkakunnalla. 
Varsinais-Suomen seutukaavaliiton selvityksiin 
perustuva su unn ittel ual ueen keskusverkko on 
esitetty kartassa 1. Koko aluetta hallitsee kau-
punkitason keskuksena Turku, joka täyttää sa-
maIla myös maakunta- ja valtaku nnanosakeskuk-
sen tason kriteerit. Kustavin pohjoispuolella 
kaupunkitason palveluja tarjoaa myös Uusikau-
punki ja aivan alueen itäosissa Salo. 
Seutusuunnittelussa on tavoitteena kehittää Pa-
raisista Turunmaan seutukunnan (Parainen, Nau-
yo, Korppoo, Houtskari, Iniö, Kemiö, Västan-
fjärd ja Dragsfjärd eli ruotsinkielisten alue) kau-
punkitasoinen keskus. 
Nykyisin Paraisten katsotaan tarjoavan hyvät 
kuntatason palvelut. Turunmaan kuntatason kes-
kuksia ovat lisäksi Kemiö ja Taalintehdas. Nauvo 
ja Korppoo luokitellaan nykyisin paikalliskeskuk-
siksi, mutta tavoitteena on, että toinen niistä tai 
molemmat yhteensä voisivat tarjota kuntatason 
palvelut Nauvon, Korppoon, Houtskarin ja lniön 
alueelle. 
Rymättylä, Merimasku ja Velkua kuuluvat kau-
punkitasolla Turun ja kuntatasolla Naantalin ja 
Turun vai kutusal ueeseen. Kustavi, Taivassalo, 
Lokalahti ja Uusikaupunki kuuluvat Vakka-Suo-
men seutukuntaan. Lokalanden kuntatasoi nen 
keskus on Uusikaupunki ja Kustavin kaupunkita-
soinen keskus on pääasiassa Turku ja kuntata-
soisia Taivassalo ja Turku. Seutukaavasuunnitel-
mien tavoitteissa Kustavi ja Lokalahti jäävät pai-
kallistasolle ja Vehmaan ja Mynämäen merkitys 
kuntatason keskuksina nousee. Iniö suuntautuu 
liikenneyhteyksiensä vuoksi osittain suoraan 
Turkuun. Iniö itse tarjonnee tulevaisuudessa vain 
kyläkeskustasoiset palvelut. 
Särkisalo kuuluu kuntatasolla Perniön ja kaupun-
kitasolla Salon vaikutusalueeseen. Myös Kemiön 
saarelta haetaan kunta- ja kaupunkitason pal-
veluja jossain määrin Salosta. 
Väestö 
Saaristossa asuva väestö sekä kuntien asukaslu-
vussa tapahtunut kehitys ilmenee taulukosta 1. 
Siinä on esitetty kunnittain saariston alueen asu-
kasmäärä vuosina 1975 ja 1978 sekä asukasluvun 
vuotuinen muutos prosentteina. Todettakoon, 
että asukasluvun muutos osoittaa n. yhden pro-
sentin vuotuista vähenemistä. 
Taulukko 1. 
Asukasmäärät saaristossa kunnittain ja asukas-
luvun vuotuinen muutos prosentteina. 
Kunta 	Asukasluku 	Asukasluku 	Muutos 
1.1.1975 	1.1.1978 	% vuodessa 
Askainen 270(1 
Dragsfjärd 	5 051 4 729 	-2.1 
Halikko 225( 1 
Houtskari 	738 724 	-0.6 
Iniö 	 287 273 -1.6 
Kemiö 3849 3645 -1.8 
Korppoo 1152 1114 -1.1 
Kustavi 1 397 1 303 -2.2 
Lokalahti 46(1 
Merimasku 652 686 +1.7 
Nauvo 1 441 1 450 +0.3 
Parainen 11162 10987 -0.5 
Piikkiö 252(1 
Rymättylä 1 707 1 735 +0.5 
Särkisalo 796(1 
Taivassalo 154(1 
Uusikaupunki 955(1 
Velkua 	159 137 	-4.6 
Västanfjärd 	925 879 -1 .7 
Yhteensä 	 30 360 	-1 .0 
1. Kunnat eivät kuulu kokonaisuudessaan saa-
ristoon. Luku kuvaa saariston alueella olevaa 
väestön määrää. Se on laskettu vuoden 1970 
väestöruutukartan avulla. Näin ollen ko. aluei-
den väestön kehitystä ei ole myöskään voitu 
esittää. 
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Väestön ikärakenne poikkeaa koko maan väes-
töstä varsin merkittävästi. Nuorten osuus on pie-
ni ja vastaavasti vanhempien ikäluokkien osuus 
on suuri. Tilanne on lisäksi erittäin korostunut 
saarissa, joihin ei ole tieyhteyttä. 
Työpaikat 
Saaristoal ueen perusel in keinot ovat maatalous ja 
kalastus. Kalastuksen osuus on merkittävä 
alueen ulko-osissa. Selvästi muista poikkeava 
elinkeinojakautuma on Dragsfjärdissä, jossa ja-
lostuksen ja palvelujen osuus on yli 90 % työ-
paikoista. Elinkeinojakautuma ilmenee tarkem-
min taulukosta 2. 
Palvelut ja kauppa 
Saariston palveluvarustus on pääasiassa keskit-
tynyt kuntien keskustaajamiin. Kartassa 1 on 
esitetty saariston alueella olevat kaupalliset pal-
velut, koulut, postit, kirjastot ja terveyskeskus-
ten sivuasemat. Alimpien keskusten eli kyläkes-
kusten osalta palvelupisteet on esitetty kartalla 
oikeaan paikkaansa sijoitettuna, mutta kunta- ja 
paikalliskeskusten osalta tämä ei ole ollut mitta-
kaavasta johtuen mandollista. 
Linja-autoliikenne ja koulukyydit 
Kustavin, Paraisten ja Dragsfjärdin suunnilla on 
päivittäin 8-10 edestakaista linja-autovuoroa. Li-
säksi osa saaristotien vuoroista niveltyy Helsin-
gin ja Paraisten väliseen pikavuoroliikenteeseen. 
Kolme tai useampia päivittäisiä vuoroja on mm. 
Vuosnaisi in, Parattulaan, Hakkeenpäähän, Teer-
saloon, Houtskariin, Attuun, Kasnäsiin ja Särki-
saloon. Vakiovuorojen lisäksi ajetaan koululais-
vuoroja. Lisäksi osa koulukyydeistä hoidetaan 
takseilla ja moottoriveneillä. 
Taulukko 2. 
Työpaikkojen jakautuminen alkutuotanto-, jalos-
tus- ja palvelutyöpaikkoihin 1.1.1977. 
Kunta (1 	 Alkutuo- 	Jalostus- Palvelu- 	Työpaikat 
tanto- työpaikat työpaikat yhteensä 
työpaikat 
Askainen (Livonsaari)(2 80 0 20 100 
Dragsfjärd 160 1 400 530 2090 
Houtskari 140 30 80 250 
Iniö 60 10 20 90 
Kemiö 520 350 500 1 370 
Korppoo 90 50 220 360 
Kustavi 200 160 200 540 
Merimasku 120 20 40 180 
Nauvo 220 120 200 540 
Parainen ( 3(Lielahti 	Kirjala, 200 20 250 470 
Vno) ( 
Rymättylä 320 230 150 700 
Särkisalo (Finby, Förby) (2 110 200 70 380 
Uusikaupunki (Kammela, 190 15 50 255 
Pyhämaa) (2 
Velkua 30 0 10 40 
Västanfjärd 110 30 90 230 
1) Halikosta, Lokalandesta, Piikkiöstä ja Taivas-
salosta kuuluu niin pieni osa saariston aluee-
seen, että niiden työpaikkoja ei ole voitu eri-
tellä. 
2) Talouskylät, joita työpaikkatiedot koskevat 
3) Paraisten kaupungin keskustaajama ei ole 
mukana. 
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3.2 Tienpidon kehitys Lou-
nais-Suomen saaristossa 
YLEISTÄ 
Lounais-Suomen saariston yhteydet mantereel le 
olivat vesiteiden varassa pitkälle 1900-luvulle 
saakka. Vaikka valtio otti haltuunsa vuoden 1921 
tielain nojalla maanteitä myös saaristoalueilta 
olivat tiestön kehittämistoimenpiteet melko vä-
häisiä ennen toista maailmansotaa. 
Saaristoal ueiden tieverkon kehittäminen käyn-
nistyikin toden teolla vasta 1950-luvulla, jolloin 
kesämökki liikenne alkoi merkittävästi kasvattaa 
saaristoteiden liikennemääriä. Lisääntyneiden 
nopeus- ja kantavuusvaatimusten täyttämiseksi 
rakennettiin uusia teitä sekä parannettiin vanhan 
tiestön rakennetta ja suuntausta. Kahtena viime 
vuosikymmenenä keskeisenä tavoitteena on ollut 
kesällä ruuhkautuvien ja talvella epävarmojen 
lautta- ja lossiyhteyksien parantaminen. Saaris-
tokuntien sisäisen tieverkon ylläpito on helpottu-
nut huomattavasti, kun entisiä kunnan-, kylä- ja 
yksityisteitä on muutettu vuoden 1954 tielain pe-
rusteella paikallisteiksi 1960-luvun alusta läh-
tien. 
Seuraavassa tarkastellaan Kustavi n, Rymättylän, 
Paraisten ja Kemiön saaristoteiden kehitystä eri-
tyisesti viimeisten 30 vuoden osalta. 
KUSTAVIN TIE 
Tieyhteyden Etelä-Vartsala— Kivi maa— lso-Rah i 
—Helsinginranta—Vehmaa arvioidaan olevan pe-
räisin myöhäiskeskiajalta. Se muodosti osan 
1600-luvulta lähtien tunnetusta Turun ja Ruotsin 
välisestä suuresta postitiestä. Tämä tie välitti 
kustavilaisten liikennettä mantereelle 1940-luvun 
lopulle asti, jolloin Helsinginrannan 3.0 kilomet-
rin ja Vartsalan 1 .1 kilometrin lauttareitillä liiken-
nöivät moottoriveneillä hinattavat 12 tonnin los-
siproomut. 
Kustavin ja Taivassalon tieyhteydet Turkuun ly-
henivät 15 ja 21 kilometrillä, kun nykyinen maan-
tie rannikkoa pitkin Mietoisiin valmistui vuonna 
1955. Samalla tehtiin tie Etelä-Vartsalasta Vuos-
naisiin, jonne rakennettiin laivalaituri. Helsingin- 
rannan lauttayhteys lakkautettiin tarpeettomana 
vuonna 1948, jolloin Kaitaisten 380 metrin pitui-
nen lossi paikka otettiin käyttöön. Kesäl i ikenteen 
voimakas kasvu johti siihen, että Kaitaisiin ra-
kennettiin rinnakkaislossi 1970-luvun alussa. Li-
säksi tällöin oikaistiin Pohjois-Vartsalan ja 
Osnäsin välinen maantie. Kustavin sisäistä lii-
kennettä varten rakennettiin Kivimaan—Pleikilän 
ja Ruonin—Grönvikin maantiet 1950-luvun alus-
sa. 
RYMÄTTYLÄN TIE 
Rymättylästä Meri maskun kautta Mynämäkeen 
kulkeva maantie lienee peräisin 1600- ja 1700-lu-
vuilta. Rymättylän tieyhteydet Naantaliin ja 
Turkuun olivat sen varassa vuoteen 1936 asti, 
jolloin Naantalin—Luonnonmaan—Merimaskun 
maantie valmistui lyhentäen matkaa Turkuun 40 
kilometrillä. Samalla alkoi vuonna 1921 valtion 
haltuun otetun Merimaskun lossin lisäksi yh-
teyksiä mantereelle hoitaa Särkänsalmen lossi. 
Merimaskun ja Särkänsalmen lossit olivat kanta-
vuudeltaan 1950-luvulla 10 ja 20 tonnia sekä 
1960-luvulla 33 ja 53 ^ 90 tonnia. Huolimatta rin-
nakkaislossin rakentamisesta 1960-luvun lopulla 
Särkänsalmeen, jouduttiin kapasiteetin loppues-
sa lossit korvaamaan sillalla vuonna 1970. 
Rymättytän maantie oikaistiin vuonna 1956 välil-
lä Isopoiko—Kaitaranta ja sitä jatkettiin vuonna 
1965 Hankaan saakka aikaisemmin paikallisteinä 
rakennetulla Röödilä—Airismaa—Aasla tiejak-
solla. Valtion ylläpidettäväksi tulivat siten Kir-
veenrauman ja Hämmärönsalmen lossipaikat. 
PARAISTEN SAARISTOTIE 
Kaarinan—Paraisten tie on tiettävästi peräisin 
1 500-luvulta. Korppoossa Retaisten - Korpo-
strömin ja Nauvossa Kirkonkylän—Jälistin yh-
teydet lienevät yhtä vanhoja. Vuoden 1921 tielain 
nojalla otettiin valtion maanteiksi ennen toista 
maailmansotaa kolme lossipaikkaa sisältänyt 
Ylikylän—Paraisten, Retaisten— Korpoströmin ja 
Kittuisten—Näsbyn tiet. Paraisten Kalkkivuori 
Oy:n siirtyminen kasvavassa määrin laivakulje-
tuksista maantiekuljetuksiin aiheutti sen, että 
1930-luvulla parannettiin Paraisten—Ylikylän 
tien rakennetta, rakennettiin Hessundin ja Kuu-
sistonsalmen sillat sekä tehostettiin Kirjalansal-
men lossiyhteyttä. 
Vasta Paraisilta Korppooseen ulottuvan 35 kilo-
metrin mittaisen saaristotien rakentaminen vuo-
sina 1945-1956 teki mandolliseksi Nauvon ja 
Korppoon maantieyhteyden Turkuun. Hankalia 
vesiteiden ylityksiä varten otettiin käyttöön Viko-
min ja Sattmarkin lossit, joiden kantavuus oli 
1950-luvun lopulla 16 tonnia sekä 45 tonnin laut-
ta-alukset "Nagu" välille Parainen—Nauvo ja 
"Korpo" välille Nauvo—Korppoo. 
Nauvon kirkonkylästä pääsi linja-autolla Paraisil-
le jo 1950-luvun alussa, jolloin Prostvikin ja Satt-
markin välillä liikennöi "Fix" -niminen alus. 
Vuonna 1950 Paraisten ja Kaarinan väliä nopeu-
tettiin rakentamalla Kirjalansalmen ponttonisilta. 
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Paraisten saariston yhteydet helpottuivat huo-
mattavasti, kun Sattmarki n teräsbeton inen yh-
distetty kaari- ja palkkisilta ja Kirjalansalmen te-
räksinen riippusilta valmistuivat vuosina 1962 ja 
1964. Liikenteen joustavuuden ja turvallisuuden 
lisäämiseksi levitettiin myös Hessundin, Röd-
hällsundin ja Abborsundin siltoja. 
Lauttapai kkojen kapasiteeti n nostam i seksi han-
kittiin 1960-luvulla "Nagu 2", "Houtskär" ja "Me-
ritie" -lautat. Paraisten ja Nauvon välille voitiin 
siten sijoittaa kaksi lauttaa. Vuosikymmenen 
alussa aloitettiin lauttaliikenne Korppoosta 
Houtskariin ja Norrskataan, joiden yhteydet oli-
vat olleet siihen saakka laivaliikenteen varassa. 
Vikomin lossin kantavuus nostettiin 1960-luvulla 
90 tonniin. 
Kesäviikonloppujen ruuhkien helpottamiseksi on 
lauttayhteyksiä pyritty tehostamaan myös 1970- 
luvulla. Vuosikymmenen vaihteessa rakennettiin 
rinnakkaislossi Vikomin lossipaikalle, jolla ny-
kyisin liikennöivät 90 ja 53 tonnin lossit. Vuo-
desta 1976 lähtien Galtbyn lauttapaikalla on ollut 
käytössä m/l "Nagu 2":n lisäksi m/l "Korpo". 
Nauvon—Korppoon lauttaväli muutettiin vuonna 
1977 Retaisten lossipaikaksi. Samana vuonna 
Nauvon—Paraisten lauttapaikalla aloitettin lii-
kennöinti tarvittaessa kolmella aluksella eli lii-
kennettä hoitivat maantielautat "Meritie", "Rep-
lot 2" ja "Nagu". Kantavuudeltaan lautta-alukset 
ovat 130 tonnia paitsi "Nagu", "Nagu 2"ja "Kor-
p0", joiden kantavuus on 120 tonnia. 
KEMIÖN TIET 
Kemiön maanteistä Perniön— Kemiön, Piikkiön-
Kemiön ("Jugfrusundin tie"), Kemiön—Drags-
fjärdin sekä Kemiön—Västanfjärdin tiet ovat pe-
räisin keskiajalta. Sen sijaan Kokkilansalmen 
kautta ja Särkisalosta Ylönkylään kulkevat maan-
tiet ovat rakennetut 1860- ja 1880- luvuilla. En-
nen toista maailmansotaa yhteyksiä mantereelle 
hoiti Lappdalin, Kokkilansalmen ja Särkisalon 
maantielossien lisäksi Eknäsin kylätielossi. 
Kem iön maant ieverkon ku nnostam inen alkoi var-
sinaisesti vasta 1960-luvun loppupuolella. Täl-
löin rakennettiin uudelleen Kemiön—Sauvon-
Lähteenkorvan maantie, jolla oleva Rungonsal-
men teräspalkkisilta valmistui vuonna 1972. Sa-
malla Lappdalin kautta kulkenut maantie muutet-
tiin paikallistieksi ja Rajalanden—Lappdalin los-
siyhteys lakkautettiin. Kem iön - Dragsfjärdin 
maantietä jatkettiin 1960-luvulla välille Söder-
längvik—Kasnäs, johon sisättyvälle Lövön lossi-
paikalle asetettiin 33 tonnin lossi. Kemiön—Per-
niön maantien vuonna 1897 rakennettu Ström-
man kääntösilta korvattiin vuonna 1968 teräksi-
sellä läppäsillal la. Ylönkylän—Förbyn välinen 
maantie rakennettiin 1960-luvun alussa, jolloin 
Särkisalon lossi n paikalle tehtiin teräsbeton i nen 
laattasilta. 
3.3 Tienpidon nykytila 
3.3.1 Hallinto ja organisaatio 
Lounais-Suomen saaristossa hoitavat henkilö - 
ja tavaraliikennettä useat toisistaan riippumatto-
mat organisaatiot. Tärkeimmät näistä ovat luot-
sipiiri, merivartiosto, puolustuslaitos, posti- ja 
lennätinlaitos, tie- ja vesirakennuspiiri ja kunnat 
sekä yksityiset linja-autoliikennöitsijät ja lento- 
yhtiöt. 
Turun tie- ja vesirakennuspiirin tehtävänä on kul-
kuväyliä rakentamalla ja kunnossapitämällä luo-
da edellytykset eri liikennemuotojen toiminnalle. 
Lisäksi piiri hoitaa lautta- ja lossiliikennettä ylei-
sillä teillä. 
Piirin päätehtävät saaristossa ovat siten: 
- Yleisten teiden (maantiet ja paikallistiet) 
hoito, ylläpito ja kehittäminen käsittäen 
tiet, sillat päätelaiturit ja lauttalaiturit 
- Liikenteen hoito lautoilla ja losseilla 
- Saariston yhteysl i iken nelaitureiden raken- 
taminen 
- Kalastussatam ien rakentaminen 
- Väylien rakentaminen (merenkulkuhalli-
tuksen toimeksiannosta) 
Piirin organisaation (Kuva 1.) kaikki toimialat kä-
sittelevät saariston tienpitoon liittyviä kysymyk-
siä. Seuraavassa on toimialoittain kuvattu piirin 
organisaation tehtäviä saaristossa. 
KUN NOSSAPITOTOIMIALA 
Saaristo on maantieteellisesti hajanainen alue, 
jossa kulkuyhteydet mantereelle ovat vaikeat ja 
siksi yhteydet saarista mantereelle on pyritty 
rakentamaan mandollisimman lyhyiksi. Tästä 
seuraa se, että saariston yleisten teiden hoito, 
kunnossapito ja kunnostus on jaettu usean (8) 
tiemestari piirin kesken. Ainoa kokonaan saaris-
tossa toimiva tiemestaripiiri on Parainen, joka 
toiminnaltaan huomattavasti eroaa muista tie-
mestaripiireistä. Se on tiekilometrimäärältään 
piirien pienimpiä tiemestaripiirejä, mutta lautto-
jen ja lossien suuren lukumäärän takia se on 
Suomen kallein tiemestaripiiri. Kunnossapitotoi-
mialan organisaatio ilmenee kuvasta 2. 
Kuva 1. Turun tie- ja vesirakennuspiirin organi-
saatio 
Piiri-insinööri 
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Kunnossapito- 
toimiala 
Yleisten teiden 
- hoito 
- kunnossapito 
- kunnostus 
- lautta- ja lossi-
liikenteen hoito 
Rakennus- 
toimiala 
Yleisten teiden 
rakentaminen 
- tiet 
- sillat 
- lautta- ja lossi-
lait u nt 
- päätelaiturit  
Vesitie-
toimiala 
Yhteys Iii ken ne 
lait u reiden 
suunnittelu ja 
rakentaminen 
Kalastussatam ien 
suunnittelu ja 
rakentaminen 
Strömman kanavan 
käyttö ja kunnossa 
pito 
Vesiliikenneväylien 
tutkimukset ja 
rakentaminen 
Suunnittelu- 
toimiala 
Tieverkolli nen 
suunnittelu 
Yhteyksien 
yleissuunnittelu 
Tuotantosuunnitel 
mien tekeminen 
Hallinto- 
toimiala 
Henkilöstö- 
hallinto 
Varastot 
Hankinnat 
Kaluston huolto 
ja korjaus, mm. 
lauttojen ja lossien 
huollot, korjaukset 
ja telakoinnit. 
Kuva 2. Kunnossapitotoimialan organisaatio ja toiminnan laajuus 
saariston osalta 
Käyttö jaos 
Työpääl 1 ikkö 
Kemiön tmp Paraisten tmp Raision tmp 
tiemestari tiemestari tiemestari 
Kunta 	tie km Kunta 	tie km Kunta 	tie km 
Kemiö 	mt 63 Parainen 	mt 46 Merimasku 	mt 15 
pt 	47 pt 	73 pt 	11 
Dragsfjärd 	mt 35 Nauvo 	mt 25 Rymättylä 	mt 23 
pt 	31 pt 	44 pt 	15 
Västanfjärd 	mt 13 Korppoo 	mt 23 
pt 	7 pt 	21 
Särkisalo 	mt 10 Houtskari 	mt 12 
pt 	0 pt 	28 
Lautat: Repiot 2, 
Meritie, Nagu, Nagu 2, 
Korppoo 
Lossit: Lövö Lossit: Väno, Attu , ossit: Hämmärönsalmi 
railolosseja 6 kpl Vikom 1 ja II, Biskopsö, (irveenrauma, 
jääteitä 46,9 km Högsar, Retais, Aerimasku 
Wattkast, Kivimo, 
Mossala, Saverkeit ailolosseja 1 kpl 
ääteitä 17,0 km 
railolosseja 2 kpl 
jääteitä 103,4 km 
Kunnossapitotoimiala 
Kunnossapitopäällikkö 
Käyttö jaos 
työpäällikkö 
Paimion tmp 
tiemestari 
Salon tmp 
tiemestari 
Kunta 	tie km 
Piikkiö 	mt 	0 
Harvaluoto 	pt 	4 
Lossit:Harvatuoto Lossit: Kokkila 
Käyttö jaos 
työpäällikkö 
Taivassalon tmp Myriämäen Uudenkaupungin tmp 
tiemestari tiemestari tiemestari 
Kunta 	tie km Kunta 	tie km 
Kustavi 	mt 45 U:ki 	mt 26 
pt 	32 pt 	9 
-Pyhämaa 
Taivassalo 	mt 	4 -Lepäinen 
pt 	3 
Lossit: Kaltainen 1 ja II Velkuan jäätie 
Pinoperä, Vartsala 
2,0 km 
railolosseja 1 kpl 
jääteitä 12,3 km 
RAKENNUSTOIMIALA 
Rakennustoimiala toteuttaa investointivaroilia 
tehtävät yleisiin teihin liittyvät rakennuskohteet. 
Saariston alue kuuluu neljään työpääliikköaluee-
seen seuraavasti: 
Alue 1. Kemiö, Västanfjärd, Dragsfjärd, Särki-
salo ja Piikkiön Harvaluoto 
Alue 2. Paraisten tiemestaripiiri muodostaa yh-
den työpäällikköalueen. Tällä alueella 
sama työpääliikkö hoitaa sekä raken-
nus- että kunnossapitotoimialaan kuu-
vat tehtävät. 
Alue 3. Merimasku ja Rymättylä 
Alue 4. Taivassalo, Kustavi, Lokalahti ja Uusi-
kaupunki. 
SUUN NITTELUTOIM IALA 
Suunnittelutoimiala suorittaa tieverkollista suun-
nittelua, laatu yleissuunnitelmat ja tuotesuunni-
telmat toteutettavista tierakennushankkeista. 
Saariston alue kuuluu kolmeen työpäällikköalu-
eeseen seuraavasti: 
Alue 1. Kemiö, Västanfjärd, Dragsfjärd ja Sär-
ki sai o 
Alue 2. Piikkiö, Parainen, Nauvo, Korppoo, 
Houtskari, Rymättylä, Merimasku ja 
Askai nen 
Alue 3. Iniö, Velkua, Taivassalo, Kustavi, Loka-
lahti ja Uusikaupunki 
VESITIETOIMIALA 
Vesitietoimiala suunnittelee ja toteuttaa saaris-
ton yhteisliikennelaitureiden sekä kalastussata-
mien rakennustoimenpiteet. Merenkulkuhallituk-
sen toimeksiannosta vesitietoimiala suorittaa 
meriväylien tutkimukset ja valvoo meriväyläruop-
pausurakoita. Saariston yhteysli ikenneväylien 
tutkimus-, suunnittelu-, ruoppaus- ja merkintä- 
toimenpiteet vesitietoimiala suorittaa yhteistoi-
minnassa luotsipiirin kanssa. 
HALLINTOTOIMIALA 
Hallintotoimiala hoitaa piirin henkilöstöhallintoa 
ja palkkaa mm. lauttojen päälliköt ja konepäälli-
köt sekä toimistohenkilökunnan. Hallintotoimi-
alaan kuuluva konetoimisto huolehtii lauttojen ja 
lossien telakoinnista, korjauksista ja huollosta. 
Lautat telakoidaan Wärtsilän tai Valmetin Pan-
sion telakalla. Lossit telakoidaan Valmetin Pan-
sion telakalla, jossa piirillä on käytössään oma 
telakka. Lauttojen ja lossien korjaukset ja huol-
lot tehdään lautta- ja lossipaikoilla niin pitkälle 
kuin se on mandollista. 
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3.3.2 Tieverkko 
YLEISET TIET 
Yleinen tieverkko ulottuu Lounais-Suomen saa-
ristossa Velkuaa ja Iniötä lukuunottamatta kaik-
kien kuntien keskuksiin. Iniön kunnassa ei ole 
lainkaan yleisiä teitä. Tärkeimmät saaristoon 
johtavista teistä ovat mt 192 (Kustavin tie), mt 
189 (Rymättylän tie), mt 180 (Paraisten saaristo- 
tie ja mt 183 (Kemiön tie). Tie- ja vesirakennus-
hallituksessa laaditussa Tieverkon runkosuunni-
telmassa nämä tiet on luokiteltu seudullisiksi 
teiksi. Yleisten teiden kokonaispituus saariston 
alueella on n. 700 kilometriä, josta noin puolet 
on maantietä. Taulukossa 3 on esitetty kunnit-
tain yleisten teiden pituudet saariston alueella. 
Yleisten teiden pituus asukasta kohti laskettuna 
on suurin Kustavissa (59 metriä) ja pienin Parai-
silla(11 metriä). 
Kartassa 2 on esitetty saariston tieverkkoa ku-
vaavia tietoja kuten yleisten teiden leveydet, 
päällystetiedot, liikennemäärät, lauttojen ja los-
sien kantavuudet sekä painorajoitetut sillat. Li-
säksi kartasta ilmenevät valtionapua saavat yksi-
tyistiet. 
Saariston tärkeimmät maantiet on pääl lystetty 
öljysoralla tai sitä paremmalla päällysteellä. Pai-
kallisteiden päällystämistä ratkaistaessa on kun-
nossapidollisille tekijöille annettu suurempi pai-
noarvo kuin mantereella. Tiestön leveys on pai-
kalliset olosuhteet huomioonottaen yleensä riit-
tävä. Kantavuuden ja geometrian suhteen on 
saaristotiellä (Nauvo, Korppoo) ja eräillä muilla 
maanteillä (esim. Korppoo—Korpoström) sekä 
paikallisteillä selviä puutteita. 
Saariston teiden lii ken nemäärät ovat mantereen 
teihin verrattuna pienempiä, mistä osaltaan joh-
tuu, että teiden parantamishankkeet eivät ole 
mahtuneet toimenpideohjelmiin. Liikenteelle on 
tyypillistä lautoista ja losseista johtuva liiken-
teen sysäyksittäisyys sekä eräiden lauttapaikko-
jen ajoittainen ruuhkautuminen. 
Liikenneonnettomuuksien suhteen saaristo ei 
poikkea muusta läänistä. Vuosina 1973-77 ta-
pahtui saariston alueen yleisillä teillä yhteensä 
334 onnettomuutta eli 1 .1 onnettomuutta sataa 
asukasta kohti. Luku on sama kuin onnetto-
muustiheys koko läänin osalta ko. ajanjaksona. 
Painorajoitettuja siltoja saaristossa on kolme 
kappaletta, joista toimenpideohjelman 1980-85 
mukaan uusitaan yksi eli Sattisilta Rymättyläs-
sä. 
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Taulukko 3. 
Yleisten teiden pituudet (km) kunnittain saaris- 
ton alueella sekä tiepituus asukasta kohti 1 .1 .79. 
Kunta 
______________ 
Yleiset tiet 
Mt 	Pt 	Yht 
(km) (km) (km) 
Valtion 
avust. 
Yt:t 
(km) 
Jäätiet 
Mt 	Pt 
(km) (km) 
Asukas- 
luku 
(as.) 
Yleiset 
tiet/as. 
(mlas.) 
Askainen 9.0 	4.7 	13.7 3.9 270(1 51 
Dragsfjärd 35.2 30.7 65.9 20.5 47 4729 14 
Halikko 8.0 	3.0 	11.0 5 225( 1 49 
Houtskari 12.2 28.2 40.4 8.9 10 	21 • 724 56 
Iniö 22.0 9 273 
Kemiö 62.6 	47.0 	119.6 113.9 3645 33 
Korppoo 22.9 21.4 44.3 21.4 20 1114 40 
Kustavi 45.0 	32.4 	77.4 22.0 4 1 303 59 
Lokalahti 38.6 46(1 
Merimasku 15.0 	11.0 	26.0 13.0 686 38 
Nauvo 25.1 	44.0 	69.1 58.8 12 	34 1 450 48 
Parainen 46.0 72.7 118.7 97.8 7 10987 11 
Piikkiö 4.0 	4.0 6.8 252(1 16 
Rymättylä 22.9 	15.2 38.1 92.4 16 	9 1 735 22 
Särkisalo 10.0 0 	10.0 13.6 796 13 
Taivassalo 4.0 	3.0 	7.0 154(1 46 
Uusikaupunki 26.0 9.0 35.0 7.0 955(1 37 
Velkua 2.2 	 2.2 4 	16 137 15 
Västanfjärd 13.3 7.3 	20.6 24.1 879 23 
Yhteensä 359.4 	333.6 	703.0 569.7 129 	80 30360 23 
1) Kunnat eivät kuulu kokonaisuudessaan saariston alueeseen. Ilmoitettu asukasluku kuvaa saaristossa 
olevaa väestöä. Luku on arvioitu vuoden 1970 väestöruutukartan perusteella. Muut asukaslukutiedot 
vastaavat tilannetta 1.1.1978. 
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Kevyen liikenteen väyliä ja tievalaistusta on ra-
kennettu yleisten teiden varteen kunnittain seu-
raavasti: 
Kunta 	Kevyen liikenteen 	Tievalaistus 
	
väylät km 	 km 
Dragsfjärd 	0.1 
Houtskari 
Kemiö 
Kustavi 
Nauvo 	 0.8 
Parainen 	 17 
Rymättylä 1 
Särkisalo 	 1 
Uusikaupunki 	 2 
Yhteensä 	0.9 	 37 
Saariston teillä on yleisimmin voimassa perus-
nopeus (80 kmlt). Perusnopeutta suurempi no-
peusrajoitus (100 kmlt) on lähempänä mannerta 
Kemiössä ja Rymättylässä. Alhaisempi nopeus-
rajoitus (50-60 km/h) on käytössä alueen taaja-
missa ja ongelmakohteissa. 
Useiden rantaan päättyvien yleisten teiden pääs-
sä on yleinen tielaituri. Läheskään jokaisen ran-
taan päättyvän yleisen tien päässä ei ole vielä 
tielaituria, vaikka laiturin tarve on ilmeinen. Tie-
laituriverkoston täydentämiseksi onkin Turun pii-
rissä meneillään asiaa koskeva tarvekartoitus. 
Varsinais-Suomen ja Turunmaan saaristossa 
saadaan noin 30 % koko maan vuosittaisesta ka-
lansaal ii sta. Alueen kalastussatamaverkosto on 
puutteellinen ja tästä syystä kalastussatamia 
tullaan rakentamaan ja niiden varustetasoa nos-
tamaan lähivuosina. Muutamilta kalastussata-
milta puuttuu yleinen tie. 
YKSITYISET TIET 
Lounais-Suomen saaristossa on yksityisiä teitä 
arviolta 1 200-1 300 kilometriä. Tärkeimmät yk-
sityiset tiet saavat yksityisistä teistä annetun 
lain mukaista valtion kunnossapitoavustusta. 
Valtion avustusta saavien yksityisteiden yhteis-
pituus on 437 kilometriä. 
Seuraavat lossit ja lautat ovat valtion avustamilla 
yks ityisteillä: 
- Ulkoluodon lossi, Niksorin yt, Särkisalo 
- Sandö-Ojen lossi, Sandö-Ojen 1 + II yt, Nauvo 
- Haverön lautta, Prostvik-Haverö yt, Nauvo 
- Källdön lossi, KälIdö—ValImö yt, Nauvo 
- Sorpon lautta, Sorpon yt, Parainen 
Vuoden 1978 alussa voimaan astuneilla yksityi-
sistä teistä annetun lain muutoksilla keskimää-
räinen valtion kunnossapitoavustus yksityisille 
teille on arvioitu nousevan keskimäärin 37 %:sta 
53 %:iin vuoteen 1982 mennessä. Lainmuutok-
sen jälkeen yksityislosseja avustetaan aina 
80 %:Ila. Ennen lainmuutosta lossikustannuk-
sun myönnettiin valtion avustusta tieosan avus-
tusprosentin perusteella. 
Vuosien 1978 ja 1979 yksityisten teiden kunnos-
sapitokustannusarvioiden tarkastuksen yhtey-
dessä suoritettujen avustusprosenttien ns. viran-
omaiskorotusten jälkeen keskimääräiseksi avus-
tusprosentiksi tuli koko läänin osalta 46 %, ja 
uusien vuonna 1978 tehtyjen ja piirin puoltamien 
anomusten keskimääräinen avustusprosentti 
nousi 49 %:iin. Uuden lain mukaan yksityisen 
tien rakentamiseen voidaan antaa valtion avus-
tusta harkinnan mukaan vähintään 30 % ja enin-
tään 80 % todellisista kustannuksista. 
JÄÄTI ET 
Turun piirissä on saaristossa maantieluonteisia 
erityisiä talviteitä 127,4 kilometriä ja paikallistie-
luonteisia erityisiä talviteitä 79,2 kilomeriä. Jää- 
tiet ilmenevät kartasta 2. Railolosseja on 12, 
joista seitsemän on kolmen tonnin ja viisi viiden 
tonnin kantoisia. 
Yleisistä teistä annetun lain 12 §:n mukaan on 
yleinen tie, siis myös erityinen talvitie pidettävä 
talvella moottoriliikenteen tarvetta vastaavasti lu-
mi- ja jääesteistä vapaana, jollei TVH liikenteen 
vähyyden vuoksi tai muusta erityisestä syystä 
määrää, että tie pidetään kunnossa vain hevos-
ajoneuvoi 1 la tapahtuvaa liikennettä varten. Käy-
tännössä kunnossapito hevosajoneuvoliikennet-
tä varten tarkoittaa sitä, että jäätie merkitään, 
mutta sitä ei aurata. 
TVH on antanut piireille ohjeet talviteiden mer-
kitsemisestä ja ylläpidosta jäällä. Näiden ohjei-
den mukaan talviteitä ei saa avata liikenteelle en-
nen kuin jään paksuus on vähintään 20-25 sent-
timetriä. Kun jäätie avataan liikenteelle se varus-
tetaan aurausmerkeillä sekä varustetaan tarvitta-
villa tie-, opastus- ja liikennemerkeillä. Samalla 
määrätään ajoneuvon suurin sallittu paino ja 
mandollinen nopeusrajoitus. Railojen ylitykset 
hoidetaan railolosseilla. Railolosseilla tarvittava 
tilapäinen työvoima otetaan yleensä ao. saarista 
samoin kuin aurauksessa tarvittava työvoima ja 
kalusto. 
___________ 	- 
ii;i 
Leutojen taivien tai muuten heikon jäänmuodos-
tuksen vuoksi ei jääteitä vuoden 1967 jälkeen ole 
virallisesti avattu liikenteelle. Toisaalta jäätä 
muodostuu kuitenkin niin paljon. että vesitse ta-
pahtuva liikenne joudutaan lopettamaan. Piiri 
pyrki iki n hei pottamaan saaristossa liikkumista 
merkitsemällä ja auraamalla jäätiet sekä asetta-
malla laivaväylille railolossit heti, kun se on 
mandollista. Tällöin jäätiet ovat saaristolaisten 
käytettävissä, vaikkakaan ne eivät olisi virallises-
ti avatut. Lautta- ja lossipaikkojen rinnalla olevia 
jääteitä ei ole kuitenkaan ylläpidetty, koska lau-
tat ja lossit kulkevat läpi vuoden. 
Erityisenä ongelmana jääteiden hoidossa ovat 
jokavuotiset mielipide-erot niiden avaamis- ja 
sulkemisajankohdista sekä vastuukysymykset 
epävirallisilla jääteillä työntekijöiden ja tien käyt-
täjien turvallisuudesta. 
3.3.3 Lautat ja lossit 
LAUTAT 
Turun piirillä on yhteensä viisi lautta-alusta, jot-
ka liikennöivät kandella lauttapaikalla Paraisten 
saaristotiellä. Parainen—Nauvo -lauttapaikalla 
(välillä Lillmälö—Prostvik) liikennöl kesällä tou-
kokuun puolestavälistä lokakuun alkuun päivit-
täin kaksi lautta-alusta ja kolmannella eli vara- 
lautalla tasataan viikonlopun liikennehuippuja 
perjantaista sunnuntaihin. Talvella tällä välillä 
liikennöi yksi lautta muiden ollessa varalla. 
Korppoo— Norrskata— Houtskari -lauttapai kaila 
(välillä Galtby—Olofsnäs—Kittuinen) liikennöi 
vastaavasti kesällä kaksi lautta-alusta ja talvella 
yksi. Lautat liikennöivät aikataulun mukaisesti. 
Vuonna 1977 vaihdettiin Nauvon—Korppoon vä-
lillä kulkenut lautta vapaasti kulkevaksi lossiksi. 
Tämä oli mandollista sen jälkeen, kun asetusta 
muutettiin siten, että alle kanden kilometrin 
pituisella suoralla lauttavälillä voidaan liikennöi-
dä vapaasti ohjattavalla lossilla. Talvella vaikei-
den jääolosuhteiden takia tällä välillä on kuiten-
kin jouduttu liikennöimään lautalla. Vuoden 1979 
syksyllä otetaan käyttöön uusi paremmin jäissä 
kulkeva lossi, jonka avulla toivotaan voitavan 
hoitaa liikenne ympärivuotisesti. 
Luvussa 5 on tarkemmin kuvattu näiden lautta- 
paikkojen liikennettä, liikenteen hoidon ongel-
mia sekä esitetty suunnitelmat tilanteen korjaa-
miseksi. 
Lautta-aluksia on kahta kokoa. Suurempien 
("Meritie" ja "Replot 2") kantavuus on 130 tonnia 
ja pienempien ("Nagu", "Nagu 2" ja "Korppoo") 
kantavuus on 120 tonnia. Vaikka lautat selviävät 
jäissä paremmin kuin lossialukset, eivät ne silti 
selviä tyydyttävästi kovina talvina vaativissa olo-
suhteissa (pitkä reitti tai vilkkaan laivaväylän yli-
tys). Korppoon—Houtskarin lauttapaikalla on 
talviliikenteessä ollut vaikeuksia, ja aikataulua 
on jouduttu harventamaan. Talviliikenne tällä 
lauttavälillä onkin eräs saariston liikenteen suu-
rimpia ongelmia. Lauttojen teknisiä ominaisuuk-
sia on esitetty taulukossa 4. 
Lautat ovat matkustajal ii kenteeseen tarkoitettuja 
aluksia, joihin sovelletaan merilakeja ja asetuk-
sia. Lautat ovat miehitettyinä ympäri vuorokau-
den, mutta yöllä aikataulun ulkopuolella ne lii-
kennöivät vain hätätapauksissa. Jokaisessa lau-
tassa tarvitaan kolme miehistöä. Lisäksi tarvi-
taan vapaavuorottajia ja lomasijaisia. Miehistöön 
kuuluu päällikkö, konepäällikkö, koneenhoitaja 
ja yksi tai kaksi kansimiestä. 
Lautoilla tarvitaan kesällä päälliköitä 15 (vaati-
muksena peräm iehen pätevyys, yleensä meri kap-
teeneita), konepäälliköitä 15 (vaatimuksena ko-
nemestari n pätevyys, yleensä yli konemestareita), 
koneenhoitajia 15 ja kansimiehiä n. 20 henkilöä. 
Henkilökuntaa tarvitaan siten lautoilla yhteensä 
65. Talvella vastaava luku on 42 henkeä. Kesällä 
henkilökunnan kokonaistarve riippuu myös vuo-
silomista sekä siitä, ottaako henkilökunta vasti-
kevapaat ja ylityöt rahana vai vapaa-aikana. 
LOSSIT 
Lossipaikkoja saaristossa on yhteensä 19 kappa- 
letta, joista kandessa on rinnakkaislossi. Käy- 
tössä olevat lossit voidaan ryhmitellä kulkutavan 
ja kantavuuden mukaan. Lossit ovat joko vaijeri-
vetoisia ja -ohjattavia tai potkuriohjattavia ja vai-
jerilla varustettuja tai vapaasti ohjattavia. Retais-
ten lossi on tällä hetkellä ainoa, joka ei käytä 
vaijeria edes avovesikautena. Talvella lossin kul-
kiessa omassa railossa vai jeria ei tarvitse käyt-
tää. 
Kaikki lossit kulkevat ympäri vuorokauden ja 
ilman aikataulua paitsi Retaisten lossi, joka kul-
kee päivällä aikataulun mukaisesti 20 minuutin 
väliajoin. Lossien kantavuudet ovat 90, 53, 42 ja 
33 tonnia. Lossien tekniset ominaisuudet on esi-
tetty taulukossa 5. 
Jokaisella lossilla on lossinhoitaja ja kolme ko-
kopäiväistä lossinkuljettajaa, joiden työaika on 
40 tuntia viikossa ja yksi osapäiväinen kuljettaja, 
jonka työaika on 20 tuntia viikossa. Vaijerivetoi-
sen lossin kuljettajalta vaaditaan lähinnä vain 
perehtyneisyys kalustoon. Lossialuksen kuljetta-
jan on lisäksi osoitettava MKH:ile tuntevansa 
meriteiden säännöt ja kaikkien laivaväyliä risteä-
vien lossien kuljettajien on omattava riittävä vä-
rien eroituskyky. 
19 
Taulukko 4. Lauttojen tekniset ominaisuudet 
Replot 2 Meritie 
Havsvägen 
Nagu Nagu 2 Korpo 
H-autoja/lautta 27-33 27-33 16-25 16-25 18-25 
Nopeus (lastattuna km/h) 15,5 16,5 15,0 15,8 14,0 
Rakenne Teräs Teräs Teräs Teräs Teräs 
Pit. x lev. (suurin) 48,9x9,4 48,3 x9,1 2 40,02x8,02 42,0x7,82 43,62 x 8,02 
Sivukork. 3,8 4,3 3,05 3,50 3,20 
Suurin leveys (sivulistoineen) 9,4 9,12 8,02 '9,4 9,4 
Hyöd.pit+iev. 46,45x7,2 46,5x7,4 39,7x5,4 41,35x5,56 43,2x5,5 
Pinta-ala (rn2) 334 344 214 231 237 
Ajoportt.lev. 7,2 7,2 4,4 4,27 4,37 
Syväys kuorm.m 3,8 3,5 2,8 3,35 3,35 
Kuljetustapa 2 potkuria 2 potkuria 2 potkuria 2 potkuria 2 potkuria 
Päämoottoriteho 964 kW/30 r/s 602 kW/25 r/s 482 kW/30 r/s 514 kW/30 r/s 514 kW/30 r/5 
Moottoreita (kpl) 4 2 2 2 2 
Kantavuus tonnia 1 ) 130 130 120 120 120 
Vetoisuus (Br/Nr) 309/103 266/92 226/78 137/51 223/72 
Valmistumisvuosi 1962 1967 1955 1960 1957 
1) Kaikkien lauttojen kantavuus sallii suurimpien sallittujen akseli- ja yhdistelmäpainojen käyttämisen 
Taulukko 5. Lossien tekniset ominaisuudet 
Lossin kantavuusi) 	 90 t 	 53 t 	 42 t 	 33 t 
H-autojallossi 
turv.määräysten mukaan n. 21 n. 15 n. 10 n. 8 
Rakenne teräs teräs teräs teräs 
Kuljetustapa Ruoripotkuri Köysiveto Ruoripotkuri Köysiveto Ruoripotkuri Ruoripotkuri 
Pit.mx lev.(m) 36,9x9,0x9,8 37,3x 10,7 25,3x 10,6 25,3x 10,6 27,3x6,8 20,8x6,9 
Hyöd.pit. m+lev. 35,0-35,8x 35,5x8,7 23,5x9,4 23,5x9,1 25,3x6,3 19,0x5,7 
8,0-8,4 
Pinta-ala(m2) 280-300 308 214 214 160 108 
Ajoporttien lev. 7,2 7,2 7,2 5,6 5,5 5,5 
Nopeus (km/h) 12 9,6 8,7 9,9 10,8 10,8 
Syväys 1,80-2,4 0,80 1,6 0,75 1,8 1,8 
Moottoriteho(kW) 500-514 67 302 67 lO9kW/3,6x7r/s lO9kW/3,6x7r/s 
Moottoreita (kpl) 2-4 2 2 2 2 2 
Losseja (kpl) 4 1 1 1 16 2 
1) Kaikkien lossien kantavuus sallii suurimmat sallitut akseli- ja yhdistelmäpainot sekä ajoneuvojen mitat paitsi 33 tonnin lossi, jolla yhdistelmäpaino 
on rajoitettu 33 tonniin ja ajoneuvoyhdistelmän pituus 19 metriin. 
T "., 	, 
J 
Lautta-alus "Nagu 2" Vikomin 90 tonnin lossi 
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LAUTTOJEN JA LOSSIEN LIIKENNE 
Taulukossa 6 on esitetty lautta- ja lossiväleittäin 
tietoja liikennemääristä ja lautan tai lossin taka-
na asuvan väestön määristä. Lisäksi on mainittu 
lossin tyyppi ja kantavuus sekä sijaintipaikka. 
Todettakoon, että losseista yhdeksän on maa- 
teillä ja kymmenen paikallisteillä. 
3.3.4 Saariston tienpidon kustannukset 
Saariston teiden kunnossapidon menoista loh-
kaisevat lautat ja lossit noin 70 prosenttia. Inves-
toi ntei h i n käytettävät määrärahat vaihtelevat vuo-
sittain riippuen koko piirin rakennushankkeiden 
kiireellisyysjärjestyksestä. Piirille ei osoiteta 
saaristoa varten erillistä määrärahaa. Saariston 
teiden ja lauttojen kunnossapitoa ja investointe-
ja varten tarvittavat varat ovat mukana piirille 
vuosittain myönnettävistä kunnossapito- ja ra-
kennusmäärärahoista. Erillisiä määrärahoja 
myönnetään yksityisten teiden muuttamiseksi 
paikallisteiksi (jota nykyisin tapahtuu harvoin) ja 
yksityisten teiden kuntoonpanoa ja kunnossapi-
toa varten. 
Tienpito saaristossa on kalliinpaa kuin mante-
reella sen takia, että yhteydet saariin on täytynyt 
järjestää lautta-aluksilla ja losseilla, joiden käyt-
tökustan n ukset ovat korkeat. Varsinkin lautta-- 
alusten kustannukset ovat suuret lauttojen suu-
ren työntekijämäärän vuoksi. Jokaisella lautta-- 
aluksella pitää olla vähintään kolme miehistöä ja 
jokainen miehistö käsittää 4-5 miestä. PaIk-
kakustannukset ovatkin yli 50 % Iauttojen ko-
konaiskustannuksista. Muita kustannuksia ovat 
polttoaine-, huolto- ja korjauskustannukset sekä 
yleiset kustannukset. Taulukosta 7 ilmenee laut-
tojen ja lossien kustannusten muodostuminen 
lautta- ja lossipaikoittain. Taulukkoon on myös 
laskettu yhden ajoneuvon ylikuljettamisesta ai-
heutuva kustannus. 
Tiestön kunnossapitokustann ukset ovat myös 
jonkin verran kalliimmat kuin mantereella. Tämä 
johtuu hitaista ja hankalista kulkuyhteyksistä. 
Kunnossapitokalusto on vietävä saaristoon lau-
toilla ja losseilla, jolloin kaluston käytön tehok-
kuus alenee. Kiviainekset on vietävä saariin au-
toilla ja laivoilla, jolloin kuormausten ja purkaus-
ten lukumäärä lisääntyy. Teiden rakentamiskus-
tannukset saaristossa ovat korkeat myös sen ta-
kia, että saaristossa ei ole murskattavaa soraa ja 
siksi kaikki murske on tuotava Paraisilta. 
Paraisten tiemestari pi i riä lukuunottamatta koh-
distuu tiemestari piirien toiminta pääasiassa 
mantereella olevan t ieverkon kunnossapitoon. 
Sen takia on seuraavassa esitetty saariston ties-
tön kunnossapidon henkilökunta- ja kalustotar -
ve, joka on arvioitu piirin keskimääräisen tarpeen 
perusteella. Saaristossa on maanteitä 358 kilo-
metriä ja paikallisteitä 333 kilometriä sekä lisäksi 
jääteitä noin 200 kilometriä. Tiemestaripiirien 
käytössä olevasta kaI ustosta työllistetään saaris-
tossa seuraavat yksiköt: 
kuorma-autoja 	9 kpl 
- tiehöyliä 7 kpl 
- traktoreita 6 kpl 
- pyöräkuormaajia 4 kpl 
- pakettiautoja 5 kpl 
Lisäksi käytetään yksityisiä koneita, kuten trak-
tori kaivu reita ja lou h i ntakal ustoa sekä kuorma-- 
autoja. Yksityisiä kuorma-autoja käytetään pää-
asiassa talvella lumen auraukseen. Henkilökun-
taa tarvitaan työnjohtoon, toimistotehtäviin ja 
koneiden kuljettamiseen. Lisäksi tarvitaan apu- 
henkilökuntaa mm. rumpujen kunnossapitoon, 
tienvarsien raivaamiseen, siivoukseen sekä ta-
lonmiehen tehtäviin. Henkilökunnan tarve voi-
daan arvioida seuraavaksi: 
- työnjohtoa 9 henkilöä (tähän määrään sisäl-
tyy tiemestari, apulaistiemestari ja työnjoh-
taja), 
- toimistotehtävät ja varastonhoito 7 henki-
löä, 
- työntekijöitä n. 40 henkilöä, 
- lossien kuljetukseen n. 90 henkilöä ja 
- lauttojen miehistöä n. 60 henkilöä. 
Lauttojen ja lossien henkilökunnan tarve vaihte-
lee kesällä ja talvella. Talvella henkilökuntaa tar -
vitaan vähemmän koska lauttavuorojakin on vä-
hemmän. Henkilökunnan tarpeeseen vaikuttavat 
myös Kaitaisten ja Vikomin rinnakkaislossit ke-
sällä, kesälomat ja jääolosuhteet Nauvon—Korp-
poon lossipaikalla (joudutaanko jääesteiden ta-
kia korvaamaan lossi lautalla). 
Ylivoimaisesti suurin vahvuus on Paraisten tie-
mestaripiirissä, jossa henkilökuntaa on seuraa-
vasti: 
- tiemestareita 1 
- apulaistiemestareita 2 
- toimistohenkilökuntaa 3 
- varastonhoitajia 1 
- työntekijöitä 22 
- talonmiehiä ja siivoojia 3 
- lauttahenkilökuntaa: 
- päälliköitä, 	vakinaisia 9 
sijaisia 5 
- konepäälliköitä, vakinaisia 9 
sijaisia 5 
- koneenhoitajia, vakinaisia 13 
sijaisia 2 
- kansimiehiä 20 
- 	 lossinhoitajia ja kuljettajia 53 
- lauttojen vapaavuorottajia 20 
Koko henkilökunta yhteensä on siten kesällä 150 
henkilöa ja talvella 120 henkilöä. Vertailukohtee-
na voidaan pitää keskimääräistä tiemestaripiiriä, 
jossa ei ole lauttoja tai losseja. Tällaisen tiemes-
taripiirin henkilökunnan vahvuus on noin 25. 
Taulukko 6. Lauttojen ja lossien liikennemäärät ja niiden takana asuva väestö 
Lautla/Lossipaikka Kunta Lossityyppi Liikennev, -77 Lossintakanaasuva 
T,en:o Nimi KVL 1 I KKVL 1 ) vaesto (v -70) 
Lautat: 
180 	Nauvo—Parainen Nauvo 632 1 023 3290 
180 	Korppoo—Houtskari Korppoo 82 172 860 
Korppoo—Norrskata 24 36 143 
Lossit: 
12027 	Attu Parainen 42R2 l 139 217 122 
12022 	Biskopsö Nauvo 33R 18 26 31 
12195 	Harvaluoto Piikkio 42 R 266 429 252 
189 	Hämmärönsalmi Rymättylä 42R 141 212 145 
12019 	Högsar Nauvo 42F1 55 73 12 
192 	Kaitainen Taivassalo 90R-53V 813 1 300 1 303 
189 	Kirveenrauma Rymattylä 42R 238 366 250 
12003 	Kivimo Houtskari 42R 91 140 235 
1835 	Kokkila Halikko 42 R 316 488 (450)) 
183 	Lovo Dragsfjärd 42 R 174 304 390 
193 	Merimasku Merimasku 42R 246 360 (1 735)3) 
12003 	Mossala Houtskari 42 R 69 91 83 
12241 	Pinopera Taivassalo 42R 76 126 13 
12005 	Saverkeit Houtskari 42 R 38 48 57 
192 	Vartsala Kustavi 90 R 288 477 225 
12012 	Wattkast Korppoo 33 R 57 81 29 
180 	Vikom Nauvo 90 R + 53 V 652 1 028 2 900 
12027 	V8no Parainen 42R 197 304 122 
180 	Retainen Nauvo 90 R 290 488 1 838 
1) KVL on vuoden keskimääräinen vuorokausiliikenne ja KKVL on kesän keskimääräinen vuorokausiliikenne. 
2) Lossityypin numero ilmoittaa kantavuuden tonneissa ja kirjain vetotavan: R = ruoripotkuri, V = vaijerivetoinen. 
3) Kiintea kiertomandollisuus on olemassa. 
Taulukko 7. Lautta- ja lossimenot yleisillä teillä v.1977 
1000 mk Tienrakennukustannusindeksi 214 
Kunta/lossi Palkat 	Yht.kust. Potttoaineet Huolto + Yhteensä KVL KKVL mk/ajoneuvo 
yms. korjaus 
Dragsljard 
Lövö 194,0 51,5 30,0 77,0 352,5 152 291 6.50 
Halikko 
Kokkila 200,2 32,1 40,5 223,6 496,4 289 386 4.50 
Parainen 
Väno 232,8 61,5 34,6 92,4 421,3 173 288 6,50 
Attu 230,1 57,2 18,6 135,2 441,1 118 172 10,00 
Liltholmen (ponttoonisilta) 40,2 8,0 610,3 658,5 
Paraisten— Nauvon 
lauttapaikka: 
Replotti 1117,2 331,6 324,6 365,3 2.138,7 566 991 
Meritie 807,2 223,1 162,8 228,3 1.421,4 
Nagu 387,5 118,2 126,5 261,8 894,0 
Merituuli 28,8 15,0 36,4 174,1 254,3 
4 708,4 23.00 
Nauvo 
Vikomljali 261,9 69,5 40,4 409.3 781,1 622 962 3,50 
Biskopsöl.12.alk. 17,8 4,5 1,6 68,7 92,6 18 26 
Högsar 219,6 54,8 18,5 9,0 301,9 50 68 16.50 
Nauvon—Korppoon 
lauttapaikka: 
Korppool2.5.asti 664,4 170,5 76,9 179,9 1.091,7 279 471 
Retais 13.5. alk. 286,0 82,7 73,5 12,6 454,8 
1546,5 15.00 
Korppoon - Houtskarin 
lauttapaikka: 
Nagu2 1 061,5 283,9 172,9 487,6 2.005,9 110 191 
Korppoo 237,1 60,9 27,5 66,4 391.9 (78) (132)K-H 
2397.8 (32) (59) K-N 60.00 
Houtskari 
Kivimo 232.3 56.7 14.4 102.8 406.2 100 150 11.00 
Mossala 233.0 57.6 17.5 75.6 383.7 63 83 16.50 
Saverkeit 232,0 56.8 14.9 144.4 448.1 42 53 29.00 
Rymättylä 
Hämmäronsalmi 225.6 60.1 35.8 77.4 398.9 125 198 8.50 
Kirveenrauma 225.6 . 60.1 35.8 67.2 388.7 218 344 5.00 
Merimasku 
Merimasku 225.6 60.1 35.8 114.3 435.8 249 386 5.00 
Taivassalo 
Kaitainen Ija II 221.8 860 152.5 513.8 974.1 886 1445 3.00 
Pinopera 208.5 52.9 21.4 26.2 309.0 64 120 13.00 
Kustavi 
Vartsala 226.7 83.3 135.5 149.9 595.4 292 508 5.50 
Piikkiö 
Harvaluoto 204.9 55.9 38.3 82.7 381 8 273 384 4.00 
8222.3 	2254.5 1 687.2 4755.8 16919.8 
Menoihin eivät sisally virkapalkat. tautta- ja iossikaluston seka omien koneiden ja autolen paaomakustannukset eika muita 	laskennallisia 
kustannuksia. Menoilla tarkoitetaan mäararahan kulutusta. Tienrakennusindeksin mukainen hintataso on laila hetkelia ri 8 O 	 korkeampi. 
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Taulukossa 8 on esitetty tiemenot saaristossa 
vuonna 1977. Taulukosta ilmenee kunnittain tei-
hin, lauttoihin ja losseihin sekä investointeihin 
käytetyt rahat. Sen mukaan rahaa on käytetty 
saariston alueella vuonna 1977 yhteensä noin 35 
miljoonaa markkaa. Tiemenojen kehitystä saaris-
tossa havainnoillistaa allaoleva vertailu vuosien 
1975-1 977 tiemenoista ja niistä laskutetut vuo-
tuiset muutokset prosentteina. 
Kohde 1975 
(rnilj.rnk) 
1976 
(niilj.rnk) 
Kasvu 
(%) 
1977 
(rnilj.nik) 
Kasvu 
(%). 
Maantiet, tiet 2.435 3.508 44 3.826 9 
lautat,lossit 10.020 12.310 23 12.580 3 
Paikallistiet, tiet (Valtio) 1.965 1.446 -26 1.651 14 
lossit 2.790 3.281 18 4.341 32 
kunnat 0.468 0.476 2 0.638 34 
Yksityistiet 0.274 0.332 21 0.462 39 
Investoinnit 2.661 6.037 127 11.113 84 
Tiemenot yhteensä 20.613 27.300 32 34.611 27 
Taulukko 8. Tiemenot saaristossa vuonna 1977 
Keskimääräinen tienrakennuskustannusindeksi 214 
Kunta 	Asukasluku Maantiet Paikallistiet Yksityiset tiet nvestointi- hteensä 
_____________ ________ ____________ _______ _______ ____________ näärärah. ________ 
Tiet Lossit Valtio Kunnat Lossit 
(km) 	(1000mk) (1000mk) (km) 	(1000mk) (1000mk) (1000mk) (km) (1000mk (1000mk) (1000mk) 
Askainen 	 270(1 9 	70 5 	15 2 4 	1 88 
Dragsfjärd 4729 35 	191 353 31 	43 22 21 	10 4517 5136 
Halikko 	 225(1 8 	43 3 	18 6 496 5 4 567 
Houtskari 724 12 	73 28 	145 98 1 238 9 	8 1 562 
Iniä 	 273 22 	30 30 
Kemiä 	 3 645 63 	341 47 	77 24 114 	90 532 
Korppoo 1114 23 	148 21 	106 59 21 	45 3308 3666 
Kustavi 1 303 45 	612 595 32 	71 17 22 6 753 2 054 
Lokalahti 	 46( 1 39 	5 5 
Merimasku 686 15 	78 436 11 	271 82 13 6 1 263 2136 
Nauvo 	 1450 25 	187 781 44 	249 136 395 59 	47 209 2004 
Parainen 10987 46 	793 73 	509 132 1521 98 	96 63 3114 
Piikkiö 	 252( 1 4 	13 4 382 7 1 1 000 1 400 
Rymättylä 1 735 23 	178 788 15 	45 20 92 	45 1 076 
Särkisalo 	 796 10 	39 14 	47 86 
Taivassalo 	 154(1 4 	68 974 3 	10 3 309 4 1 365 
Uusikaupunki 955(1 26 	560 9 	37 16 7 617 
Velkua 	 137 2 	22 22 
Väsanfjärd 	879 13 	60 7 	42 17 24 	16 135 
Yhteensä 3463 3 927 1 651 638 4341 462 11113 25595 
Jäätiet: 
- Kemiön tmp. 47 	62 
- Mynämäen tmp. 18 5 
- Paraisten tmp. 103 	169 
- Raision tmp. 17 	75 
- Taivassalon tmp. 12 	52 
Lauttapaikat: 
- Paraisten—Nauvori 4 708 
- Nauvon—Korppoon 1 547 - 
- Korppoon—Houtskarin 2398 
Kaikki yhteensä 3826 12580 1651 638 4341 462 11113 34611 
1) Kunta ei kuulu kokonaisuudessaan saariston alueeseen. 
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3.4 Muu saaristoalueen 
liikenne 
YHTEYSALUSLIIKENNE 
Lounais-Suomen saaristossa asuu noin 1 750 
asukasta saarissa, joihin ei ole lainkaan tieyhte-
yttä. Lisäksi tällaisissa saarissa on noin 1 600 
vapaa-ajan asuntoa. Liikenne näihin saariin hoi-
detaan joko yksilöllisesti yksityisveneillä tai 
joukkoliikenteenä valtion yhteysaluksilla tai val-
tion avustamilla yksityisten Ii ikennöitsijöiden 
aluksilla. 
Merenkulkuhallituksen hallinnassa olevilla val- 
tion yhteysaluksilla hoidetaan tällä hetkellä lii- 
kennettä seitsemälllä eri reittialueella, nimittäin 
Iniön, Velkuan—Rymättylän, Norsskatan—Nau-
von pohjoisen, Nauvon eteläisen, Utön, Houts-
karin ja Hiittisten reittialueilla. Paraisten reitti- 
alueella liikennöi yksityinen valtion avustusta 
saava alus. Korppoon reittialueella on suunnit-
teilla yhteysli ikenteen aloittaminen valtion yh-
teysaluksella tilausliikenteenä. Yhteysalusliiken-
teen määrä ilmenee taulukosta 9, jossa on esi-
tetty yhteysalusten käyttö vuonna 1978. Yhteys- 
alusten reitit, laituripaikat sekä vuoromäärät on 
esitetty kartassa 3. Seuraavassa on kuvattu yh-
teysal usl i ikennettä reittial ueittain. II moitetut 
asukasluvut ja loma-asuntojen määrät perustuvat 
Lounais-Suomen postipiiri n luetteloon "Turun-
maan saariston asutus 1978". 
Taulukko 9. 
Yhteysalusten käyttö vuonna 1978. 
Alus Matkustajia 
Maks. Ilmais. 
Rahtia 
tonnia 
Maitoa 
1000 1. 
Ajoneuvoja 
maks. 	Ilmais. 
Jurmo 10039 10717 573 309 5 1138 
Hitis 1 560 5089 108 3 2 
Satava 3 542 3 624 611 220 2 135 
Rosala 6396 10346 898 108 178 1 319 
Velkua 2900 2754 172 
lnijo 1 393 696 170 
Pietari Brahe 1 040 1 846 160 
Tiura 1 ) 1128 1110 45 
Utö 4 475 2 776 438 
Yhteensä 32473 38958 3176 638 188 2594 
71 431 2782 
1) Nykyisin reitillä liikennöi yla "Karin". 
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V/a Rosala Kasnäsin laiturissa. Laituri valmistui v. 1977 
	
V/a Jurmo Parattulan laiturissa. Matkustajia siirtyy linja- 
autosta alukseen. Laituri valmistui v. 1978. 
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INIÖN REITTIALUE 
Iniön reittialueen yhteysalusliikenne tukeutuu 
Kustavissa ml 1922:n päähän vuonna 1977 raken-
nettuun Parattulan tielaituriin. Parattulasta lii-
kennöi Iniön viiteen pääsaareen pari kertaa päi-
vässä y/a "Jurmo", joka on varustettu keulapor-
tilla ja voi kuljettaa kannellaan traktorin, paketti-
auton tai kolme henkilöautoa. Matkustajia aluk-
seen mahtuu 110. Iniön pääreittiin kuuluvissa 
saarissa asuu 210 vakinaista asukasta ja niissä 
sijaitsee 140 loma-asuntoa. 
Parattulasta tai Iniön kirkonkylästä, Norrbystä 
hoitaa jatkoyhteyden lisäreitillä lniön eteläisiin 
ja läntisiin saariin y/a "Hitis" kerran päivässä vii-
tenä päivänä viikossa. Lisäreitti käsittää 10 saar-
ta, joissa vakinaisia asukkaita on 40 ja vapaa-- 
ajan asuntoja 75. Y/a "Hitis" voi kuljettaa kerral-
laan 1 00 matkustajaa. 
VELKUAN - RYMÄTTYLÄN REITTIALUE 
Velkuan—Rymättylän reitin päätelaiturina on 
Velkuan Teersaloon mt 1931:n päähän vuonna 
1977 rakennettu tielaituri. Toisena päälaiturina 
on Rymättylän Röölässä mt 189:ään liittyvä, 
vuonna 1970 rakennettu ja vuonna 1978 keula-
portttipaikalla varustettu tielaituri. Rietillä liiken-
nöi y/a "Satava", joka on y/a "Jurmon" sisar- 
alus. Alus liikennöi kandesti päivässä Velkuan 
pääsaariin, joissa asuu noin 90 vakinaista 
asukasta ja joissa sijaitsee 60 loma-asuntoa. 
Neljästi viikossa alus tekee edestakaisen matkan 
Teersalosta Röölään, jolloin reitti ulottuu lisäksi 
viiteen saareen, joissa on 55 asukasta ja 15 lo-
ma-asuntoa. 
NORRSKATAN—NAUVON POHJOINEN REITTI- 
ALUE 
Nauvon pohjoisen ja Norrskatan reittien päätelai-
turina on Nauvon kirkonkylässä vuonna 1975 ra-
kennettu yhteysliikennelaituri, joka sijaitsee 
noin 150 metriä sivussa maantie 1 80:sta. 
Norrskatan reitti liittyy tieverkkoon myös Hout-
salassa, jossa alus käyttää yksityistä Lavarnin 
laituria. Laiturilta on matkaa paikallistien päähän 
noin 100 metriä. Reittialueella liikennöl tällä het-
kellä y/a "Pietari Brahe", joka voi kuljettaa 
samanaikaisesti ainoastaan 38 matkustajaa. 
Alus ajaa Norrskatan reitin Ävensarista Nauvon 
kirkonkylään kuutena päivänä viikossa edestakai-
sin. Reittiin liittyviä saaria on kuusi. Vakinaisia 
asukkaita niissä on 60 ja loma-asuntoja 35. 
Nauvon pohjoisella reitillä alus ajaa kolmasti vii-
kossa. Reitti käsittää kuusi saarta, joista suu-
rimmat sijaitsevat varsin lähellä Nauvon pääsaa-
ria. Reitin saarissa asuu 45 asukasta ja loma-- 
asuntoja on yli 100. 
NAUVON ETELÄINEN REITTIALUE 
Nauvon eteläisen reitin päätelaiturina on tällä 
hetkellä Nauvon Prostvikissa, Paraisten— Nau- 
von lauttalaiturin vieressä oleva tielaituri. Suun-
nitelmia Kirjaisten paikallistien päässä sijaitse-
van laiturin muuttamiseksi päätelaituriksi on teh-
ty. Reitillä liikennöi y/a "Inijo", joka voi kuljettaa 
samanaikaisesti 71 matkustajaa. Alus Iiikennöi 
reitin edestakaisin viitenä päivänä viikossa. Reit-
tim sisältyy Nauvon eteläisen merialueen saaria 
yhteensä 12 kappaletta. Vakinaisia asukkaita 
näissä on 55 ja loma-asuntoja 60. 
UTÖN REITTIALUE 
Utön reitin päätelaituri sijaitsee Nauvon Pärnäi-
sissä, johon vuonna 1979 rakennetaan uusi tie- 
laituri mt 180:n liitännäisalueeksi Nauvon - 
Korppoon lossilaiturin läheisyyteen. Reitti käsit-
tää kuusi Nauvon ja Korppoon eteläisten meri-
alueiden ulkosaaria. Reitin uloin päätepaikka on 
Utön linnakesaari, jossa pysyviä asukkaita on yli 
50. 
Muilla reitin saarilla pysyviä asukkaita on 25. 
Avovesikaudella "vakinaisten" asukkaiden määrä 
on yli kaksinkertainen. Loma-asuntoja on 85. Li-
säksi Nötön saarella sijaitsee Turun kaupungin 
virkistysalue. Reitillä liikennöi y/a "Utö", joka 
voi kuljettaa samanaikaisesti 85 matkustajaa. 
Alus ajaa reitin neljästi viikossa, kahtena päivä-
nä reitti ulottuu Turkuun. 
HOUTSKARIN REITTIALUE 
Houtskarin reitti liittyy tieverkkoon joko paikal-
listien varressa sijaitsevassa Roslaxin laiturissa 
Kivimon lossilaiturin läheisyydessä tai Houtska-
rin kirkonkylässä Näsbyssä. Reitillä liikennöi ai-
kaisemmin yksityinen, valtion avustusta saanut 
alus. Vuonna 1977 reitillä aloitettiin liikenne y/a 
Tiuralla. Vuonna 1979 reitin liikenteeseen on 
asetettu uusi lasikuiturakenteinen yhteysalus 
"Karin", joka voi kuljettaa samanaikaisesti 43 
henkilöä, ja jonka nopeus on 16 solmua. 
Reitti käsittää Houtskarin luoteisen merialueen 
asutut ulkosaaret, joita on kandeksan. Reitti 
ulottuu osittain päällekkäin Iniön lisäreitin kans-
sa ja myös Ahvenanmaan puolelle Torsholmin 
saareen. Reitti ajetaan kuutena päivänä viikossa. 
Reittialueen saarissa asuu 30 asukasta ja loma- 
asuntoja on 40 
HIITTISTEN REITTIALUE 
Hi ittisten alueen yhteysli ikenne liittyy tieverk-
koon Dragsfjärdin Kasnäsissä, jossa mt 183:n 
päässä on vuonna 1966 rakennettu tielaituri. Lai-
turi on varustettu vuonna 1976 keulaporttipaikal-
la. Reitti ulottuu myös Taalintehtaalle, jonne on 
rakennettu yhteysaluslaituri. 
Hi ittisten reittialueella Iiikennöi kaksi yhteys- 
alusta. Y/a "Rosala", joka on y/a "Satavan" ja 
y/a "Jurmon" sisaralus sekä y/a "Velkua". Näis-
tä edellinen liikennöi Hiittisten pääsaaren kah-
teen laituriin sekä Högsäraan päivittäin 1-3ker-
taa. Neljästi viikossa se käy Bodössä ja Orön 
linnakesaaressa sekä kerran viikossa Vänoxan - 
Bergön ja Biskopsön kautta Taalintehtaalla. 
- 	
rk:J 	
1 	 Kartta 3 
— 	 K 	
1 	:; 
. 
# \ 
:- 	 ;-_ 	I ! lr4*:: '\ien 	 Iy 	 y& r2 	TIESTON KEHITTAMISEN 
\ 	: 	 ;Zi 	 T41 	x PERIAATTEET LOUNAIS- 
\ 	,.'. 
: . . ITEOSNSÄ 
-j:sj 	tø, 	L 	1 	 VALTION YHTEYSALUSLIIKENNE 1 
IEdern 1 	 v.» 
• ,. 	,. 	 flIRKU f 	: 	 SAARISTOALUEELLA 
10 matk \ 	 * 	\ 	 \ 	 3 
III 	
[:tkJ 	
1 ' 	
Merkinnat 
A 	 - 	 -. 	,? _Qt 	/ 	). 	_•J__- -( 	 T 	\ 	h 	Hahkc 	7L 
_________ 	 ffia 1 '. - 	L\ . ,. \ \ 
Ht 	' .,. 	 .. . , 	: 	
Ws*to 
1ccmatk 	
1! 
1_ d)4t 	(! 	 __±ii:i _::J 	 — __ 	Yhteysalus 
', 	 T '-1 UOm:tk 	::' 4 \ 	 /A 	 ' L\\ 	 \ ' 	 3Ha 	 Max henkuloautomaara 
_______ 	
[PietaruBrahe 	
k: 	
::'; 
Ä'' 	 ::':::az'::' ja 
: 	 ;L 	- 	
J - 	
) z 	
/( 	
;: 	
Vuoromäära (vuoroa x paivanä viikossa) 
. 	 . 	
. 	 . •T:: ' 	 i' 	___ 
	
3 	 (__ 	- 	 J 	 - 	 / 4 _\ 	L 
\\ 	 — 	 3 	\ 	:; 
- 	 - 	 - 	
J 	
7 	 1 	 j ,t 
	 - 	
Y 	
Pern 
/ 	 44 \\ 	 1 
: 
30 Ha 	 L: 	 /• 	1 	 f  y ' 	
s 
21 Ka 
L •1' & 	¶.iUr (\ \• 	(/5 	 :N/4i:: 	) 
z 	 ) 
-- 	Viunfjrd - 
- 	- ( 	 : « 
\ 
- 	
7 	t [ 
. L 	-( ') 
______ 	 1 	
,L 
__ _ __ _ 4- 	- 
Uto 	 r / 
85matk 	 - 
IRsaIa1 	 -- 	 Mittakaava 1 400 000 
110 matk. / 	 1- 	- - 	-. 
/ 
0 	5 	10 	' 15km 
TURUN TIE-JA VESIRAKENNUSPIIRI 
rtt ( M 	 - 	L 	 r. 	 31.8.1979 
25 
Via "Velkua" hoitaa yhteydet viiteen Hiittisten 
läntisen merialueen saareen. Tämän lisäksi alus 
täydentää yia "Rosalan" vuoroja muihin saariin. 
Länsiosien saariin on yhteys 2-3 päivänä viikos-
sa. Yia "Velkuaan" mahtuu 75 matkustajaa. 
Saarissa, joihin on yhteys y/a "Rosalalla" on va-
kinaisia asukkaita 270, joista Hiittisten pääsaa-
rella 190 ja loma-asuntoja 400, joista pääsaarella 
220. Vastaavasti y/a "Velkuan" yhteyksien varas-
sa olevilla saarilla on asukkaita 25 ja loma-asun-
toja 65. 
PARAISTEN REITTIALUE 
Paraisten reitt ial ueeseen sisältyy Paraisten ete-
läosan saaria, joihin ei ole kiinteää tieyhteyttä 
tai lossiyhteyttä. Reitillä liikennöl yksityinen yh-
teysalus "Lo-Is", joka saa valtion avustusta. 
Alukseen mahtuu 24 matkustajaa. Reittialueella 
liikennöi myös vapaasti kulkeva, tavaraliikentee-
seen tarkoitettu yksityistiekunnan omistama 
lautta. Reittialueen päätelaiturina on Mt 1802:n 
päässä oleva Granvikin tielaituri. Laiturin paran-
taminen vuonna 1980 on suunnitteilla. Reittialu-
een saarissa asuu vakinaista väestöä 75 henkeä 
ja loma-asuntoja on kymmenkunta. 
Suunnitteilla oleva Korppoon reitti sisältää Korp-
poon läntisen saariston asuttuja saaria suunni-
telman mukaan kymmenen kappaletta. Reitin 
päätelaituriksi on suunniteltu joko Verkan tai Nä-
set Korppoosta, joissa kummassakaan ei tällä 
hetkellä ole käyttökuntoista laituria ja jotka si-
jaitsevat yksityistien päässä. Verkanin laituri- 
paikka sijaitsee noin 400 metrin ja Näsetin noin 
800 metrin päässä mt 1801:stä. Myös yhteys 
Norrskatan Havträskiin tulee olemaan tarpeelli-
nen. Vakinaisia asukkaita suunnitellun reitin 
saarissa asuu 25 ja vapaa-ajan asuntoja on 65. 
MUU ALUSLIIKENNE 
Edellä mainittujen reittien lisäksi liikennöi Lou-
nais-Suomen saariston alueella eräitä yksityisiä 
yhteysliikennettä hoitavia aluksia, jotka saavat 
valtiolta avustusta. Tärkein näistä aluksista on 
m/a "Klara", joka on 37 metriä pitkä, teräsraken-
teinen keulaportilla varustettu lähinnä tavaran- 
kuljetukseen soveltuva alus. Sillä voidaan kuljet-
taa esim. öljyautoja. Alus liikennöi aikataulun 
mukaan viitenä päivänä viikossa sekä sen lisäksi 
tilausliikenteessä. 
Nauvon eteläisessä saaristossa hoidetaan eräi-
den saanen yhteyksiä yksityisellä m/a "Vgen": 
1 la. 
Turun ran ni kkotyki störykmenti 1 lä on saaristossa 
kolme säännöllistä yhteyslinjaa: Turku—Gyltö-
Utö, Gyltö—Berghamn—Jungfruskär sekä Kas-
näs—Orö. Reitit hoidetaan puolustuslaitoksen 
yhteysaluksilla. Siviilihenkilöillä on mandolli-
suus kulkea aluksilla ilman maksua. 
Merivartioston aluksilla ei suoriteta säännöllistä 
aikataulun mukaista liikennettä, vaan liikenne on 
pyritty yhdistämään partiomatkoihin. Kuljetus-
ten yhteydessä voidaan kuljettaa myös paikallis-
ta väestöä. Kelirikkoaikana merivartiosto osallis-
tuu koululais- ja hätäkuljetuksiin sekä välttämät-
tömään tavarankuljetukseen. 
Kesällä 1979 saatiin merenkuikuhallituksen käyt-
töön saariston alueelle maihinnousualustyyppi-
nen raskaskuljetusalus "Ursus". Aluksen kanta-
vuus on noin 100 tonnia ja sen kannelle mahtuu 
samanaikaisesti kaksi rekka-autoa. Aluksen sy-
väys on 1 ,5-2,0 metriä eikä se tarvitse purkaus- 
ta ja lastausta varten erityisiä laitureita. Liikenne 
toimii tilausperiaatteella. 
MUU LIIKENNE 
Ahvenanmaalainen Skärgrdsflyg Ab suorittaa 
tarvittessa ti lauslentoja myös Lounais-Suomen 
saaristossa. Varsinkin kel iri kkoai kana saattaa 
lentoyhteys olla ainoa käytettävissä oleva vaihto-
ehto. Tällöin myös merivartioston helikopteri 
voi suorittaa kuljetuksia saaristossa. 
Lentoliikenteen hoidon helpottamiseksi saattaisi 
olla paikallaan rakentaa saaristoon pienlento-
kenttiä sopiviin paikkoihin. Samoin voisi tulla 
kysymykseen helikopterien laskeutumispaikko-
jen takeminen ja merkitseminen. Tämä helpottai-
si operointia huonoissa olosuhteissa. 
rsri 
s*. 
- 1 
Y/a Jurmo Iniön Norrbyn laiturissa. Laituri valmistui v. 1978 V/a Inijo Borstön v. 1978 valmistuneessa yhteysllikennelai-
turissa. 
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3,5 Tienpito ja liikenneolot 
Ahvenanmaalla 
AHVENAN MAA VERTAILU KOHTEENA 
Suunnittelun kohteena oleva Lounais-Suomen 
saaristo jatkuu maantieteellisesti saman tyyppi-
senä alueena länteen Ahvenanmaan itäsaaristo-
na, joka on luonnollinen vertailukohde Turun 
saaristo lie. Man ner-Ahvenan maa on puolestaan 
verrattavissa esimerkiksi Varsinais-Suomen ran-
nikkoalueeseen sekä maastoltaan että tieverkol-
taan, joka siltojen avulla liittää suuret saaret toi-
siinsa. Ahvenanmaan saaristokunnissa on noin 
2 500 asukasta. Saman verran asukkaita on Iniös-
sä, Velkualla, Houtskarissa, Korppoossa ja'enti-
sessä Hiittisten kunnassa yhteensä. Ahvenan-
maan saaristokunnissa on kiinnitetty suurta huo-
miota autoliikennettä palveleviin järjestelyihin ja 
tämä on luonnollisesti pantu merkille kulttuuri-
suhteiltaakin läheisessä Turunmaan saaristossa. 
ERÄITÄ KESKEISIÄ TIEHALLINTOON, TIELAIN-
SÄÄDÄNTÖÖN JA TIENPIDON RAHOITUKSEEN 
LIITTYVIÄ PIIRTEITÄ 
Ahvenanmaalla vallitsee laaja maakunnallinen it-
sehallinto. Sen mukaisesti myös liikenneväylistä 
ja liikenteen hoidosta maakunnan sisäisessä lii-
kenteessä vastaa ylimpänä viranomaisena maa-
kuntahallitus. Suomen keskushallinnon alaisuu-
teen kuuluu kuitenkin mm. posti, puhelinliikken-
ne osittain, meriväylät, luotsitoiminta ja Maa-
rianhaminan lentokenttä. 
Tienpitoa ja maakunnan sisäisen lauttaliikenteen 
hoitoa varten on maakuntahallituksen tieosasto. 
Tieosastolla ei ole virallisia organisatoorisia yh-
teyksiä TVH:n kanssa, mutta teknistä virka-apua 
Ahvenanmaalle on annettu mm. sillansuunnitte-
lussa ja lautta-asioissa. 
Maanteitä ja paikallisteitä koskevat lait ovat peri-
aatteessa samanlaiset kuin muussa Suomessa 
kuitenkin siten muunnettuina, että TVH:ta ja lii-
kennem inisteriötä vastaa maakuntahallitus. 
Muun Suomen oloista poiketen on lisäksi maa-
kuntalaki kunnan teistä. Kuntien tielautakunnat 
vastaavat kunnanteillä tienpidosta ja ne saavat 
20-60 % avustusta maakuntahallitukselta ja eri-
tyisin perustein apu voi nousta jopa 90 %:iin. 
Hallinnollisesti kunnantiet rinnastetaan yksityi-
siin teihin, ja ne ovat vapaasti kaikkien käytettä-
vissä kuten valtionapua saavat yksityistiet muu-
alla Suomessa. Maakunnan apua saavia yksityi-
siä teitä ei Ahvenanmaalla ole, ei myöskään ylei-
siä jääteitä. 
Ahvenanmaalla kerätään Suomen valtionvero 
normaaliin tapaan. Erityinen välitysoikeudellinen 
elin nimeltään Ahvenanmaan valtuuskunta suo-
rittaa erilaisia tasoituslaskelmia verotuksen jäl-
keen ja vasta sitten päätetään tasavallan presi-
dentin vahvistuksella Ahvenmaalle palautettava 
veromäärä, joka on noin 0.5 % valtion vero- ja 
maksutuloista eli väestömäärän suhteen mukai- 
nen. Itsehallintolain mukaan (johon tosin on Ah-
vananmaalla kohdistettu kritiikkiä viime aikoina) 
maakunnan budjetin tulee olla hallinnonaloittai-
silta rahoitussuhteiltaan samanlainen kuin Suo-
men valtion budjetti. Todettakoon, että Ahvenan-
maalla ei ole lainkaan rautateitä ja kuitenkin lii-
kennemenoissa pyritään samaan suhteelliseen 
määrään kuin valtion budjetissa. Toisaalta laut-
taliikenteen hoito vie suhteellisen suuren osuu-
den liikennemenoista. Suuria kohteita voidaan 
osittain tai kokonaan rahoittaa valtion budjetista. 
Maakuntahallinnon vuosibudjetti on noin 140 
milj, markkaa, josta tie- ja lauttaliikenteeseen 
käytetään noin 29 milj, markkaa (teiden tekemi-
nen 8 mmk, teiden kunnossapito 6 mmk, lautto-
jen käyttö- ja kunnossapito 10 mmk, lauttojen 
hankinta 5 mmk). Luvut ovat vuosille 1978-82 
tehdystä taloussuunniteimasta vuoden 1978 hin-
tatasossa. 
ALUERAKENTEEN JA LIIKENNEVERKON PÄÄ-
PIIRTEET 
Ahvenanmaalla on runsaat 22 000 asukasta. Va-
jaa puolet tästä määrästä eli noin 9 500 henkeä 
asuu maakunnan ainoassa kaupungissa Maarian-
haminassa. Muita mainittavia keskuksia ei ole, 
mutta kuntia on kuitenkin kaikkiaan 16 kappalet-
ta. Kymmenen kuntaa on kytketty toisiinsa tie-
yhteyksin ja ne muodostavat ns. Manner-Ahve-
nanmaan. Vertailussa Turun saaristoon ovat mie-
lenkiintoisimpia kuusi itäistä saaristokuntaa 
(Brändö, Föglö, Kumlinge, Kökar, Sottunga ja 
Vrdö), joissa on yhteensä vain noin 2 500 asu-
kasta. Kartasta 4 ilmenee Ahvenanmaan kuntaja-
ko, asukasmäärät ja yleisten teiden verkko laut-
tayhteyksi neen. Kartasta voidaan myös todeta, 
että pieniä erillisiä asuttuja saaria on vähän. 
Taulukkoon 10 on koottu tietoja yleisten teiden 
ja kunnanteiden pituudesta, väkiluvusta, auto- 
kannasta ja autotiheydestä kunnittain erittele-
mättä kuitenkaan Manner-Ahvenanmaan kuntia. 
Lauttaliikennettä saaristossa hoitaa kandeksan 
maakuntahallituksen lautta-alusta ja yksi meren-
kulkuhallituksen lautta (m/s "Kumlinge"). Taulu-
kossa 11 on esitetty tietoja lautta-aluksista. 
Föglöhön ja Vrdöhön on tiheähkö 1 .5-2 tunnin 
välein kulkeva lauttaliikenne, jonka ansiosta 
työssäkäynti ja asiointi Manner-Ahvenanmaalla 
on helppoa. Näitä kuntia ei aina lasketakaan 
varsinaisiksi saaristokunniksi. Yöliikennettä näil-
lä väleillä ei kuitenkaan ole. 
Längnäsistä liikennöidään kaksi edestakaista 
vuoroa päivittäin Sottungan kautta Kökariin. Li-
säksi liikennöi jäävahvistamaton m/s "Tre M-
sar" kesäaikaan 1-2 edestakaista vuoroa päivit-
täin reitillä Längnäs—Sottunga— Kökar—Korp-
poo (tai Parainen). Jälkimmäiselle reitille vara-
taan autopaikat etukäteen. 
Kumiingen ja Brändön kuntien ulkoiset ja osit-
tain samalla myös sisäiset yhteydet on hoidettu 
ns. pitkäreittisysteemillä Lngnäs—Kumlinge-
Brändö—Vuosnainen. Lautta poikkeaa matkalla 
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Taulukko 10. 
Väkiluku, autokanta ja tiepituudet Ahvenanmaan 
saaristokunnissa ja mantereella. 
Kunta Väkiluku Ha + Pa Ha + Pa/ Traktorit Mt + Pt Kurinantiet Mt+ Pt + 
1.1.1976 1977 l000as. 1977 1978 1978 kunn.t/as. 
km km mias. 
Brändö 566 92 163 107 35 17 92 
Fögiö 594 158 266 109 36 21 96 
Kumiinge 475 105 221 107 31 11 86 
Kökar 313 43 137 63 15 9 77 
Sottunga 156 25 160 31 5 1 38 
Värdö 372 104 280 70 27 2 102 
Saaristo 2476 527 213 487 149 69 88 
Manner 19934 7079 355 1602 472 183 33 
Yhteensä 22410 7606 339 2089 621 252 39 
Taulukko 11. 
Tietoja Ahvenanmaan maakuntahallituksen lau-
toista 1) 
Lautta 
mts 
Reitti Kant. 
ton. 
Pit. 
m 
Lev. 
m 
Syy. 
m 
Teho 
Ahk. 
Nop. 
soi. 
Matk. 
Henk. 
Autoja 
Ha 
Fögiö Varaila 40 23.0 8.0 2.7 540 9 99 17 
Grissian Fögiö 73 39.5 9.1 3.4 1200 13 150 27 
Kökar Kökar 73 36.4 8.9 3.6 1000 12 168 15 
Segiinge Segiinge 15 16.2 5.9 2.5 98 7 30 6 
Tre Mäsar Kökar, Korppoo 190 45.0 10.0 3.7 1500 14 250 34 
Viggen Simskäia 18 18.8 7.2 2.4 205 8 30 8 
Värdö Värdö 39 26.8 8.1 2.7 396 8 99 17 
Ejdern Kustavi 120 43.0 9.5 3.6 1700 13 150 35 
1) Taulukossa mainittujen lisäksi liikennöi Kus-
taviin merenkulkuhallituksen mis Kumlinge, 
joka voi ottaa 200 matkustajaa ja 30 henkilöau-
toa. 
seitsemään laituriin. Kun liikenteessä on kaksi 
lautta-alusta (m/s "Kumlinge ja m/s "Ejdern"), 
voidaan päivittäin liikennöidä 2-3 kertaa edesta-
kaista vuoroa. Reitin läpiajaminen kestää lähes 
kuusi tuntia. Autopaikat voidaan varata etukä-
teen. Lauttaliikenteeseen on kytketty kappaleta-
varaa ku ljettava kuorma-autoreitti Maarianham 
na—saaristo—Turku. 
Ahvenanmaan lautat selviävät yleensä hyvin taI-
violosuhteissakin. Poikkeuksen tekee vain jää-
vahvistamaton m/s "Tre Mäsar", joka on tarkoi-
tus korvata uudella aluksella lähiaikoina. Uuden 
aluksen kustannusarvio on noin 13 milj. mark-
kaa. 
Yhteysaluksella hoidetaan 	liikennettä vain 
Brändön kunnan Asterhol masta Lappon lautta- 
laituriin. Asterholmassa on vain 25 asukasta. 
Juuri hankintalistalla oleva uusi yhteysalus on 
tarkoitus mitoittaa siten, että sillä voidaan kul-
jettaa matkustajien lisäksi yksi henkilöauto. 
Raskaiden ajoneuvojen kuljetukset hoidetaan si-
ten, että Längnäsin—Vuosnaisten väliä liiken-
nöivä lautta poikkeaa tarvittaessa Asterholmaan. 
Ajoneuvojen kuljetus Ahvenanmaan saaristossa 
lautta-aluksilla on maksutonta. Kulkuoikeus on 
kaikilla yhtäläinen, poikkeuksena kuitenkin edel-
lä mainittu Asterholma sekä Kökarin reittiin si-
sältyvät Husö ja Kyrkogärdsö, joihin kuljetetaan 
vain paikallisten asukkaiden autoja. Näissä saa-
rissa ei ole yleisiä teitä. 
Maakunnan sisäinen tilaus- ja puolivakinainen 
lentoliikenne hoidetaan kellukkein varustetuilla 
pienkoneilla. Vuonna 1978 valmistui Kumlingeen 
600 metriä pitkällä öljysorapäällysteisellä kiito- 
tiellä varustettu lentokenttä, jonka kustannukset 
olivat noin miljoona markkaa. Uusia kenttiä on 
toivottu Brändöhön ja Kökari i n. Lentomatkasta 
saaristossa on aikaisemmin veloitettu 70 mark-
kaa henkilöltä. Toistaiseksi on kuitenkin voimas-
sa subventoitu hinta 35 markkaa. 
TIEOLOT JA LÄHIVUOSIEN KEHITTÄMISSUUN-
NITELMAT AHVENANMAAN SAARISTOSSA 
Ahvenanmaalla tiet ovat mantereel laki n melko 
kapeita, vaikka sekä auto- että kevyttä liikennettä 
on varsinkin kesäisin suhteellisen paljon. Maa-
rianhaminasta pohjoiseen onkin kapasiteetin 
puutetta. Maantiet ovat melko hyviä, mutta eten-
kin paikallistiet voivat olla hyvinkin mutkaisia ja 
mäkisiä. Mantereen alueella olevista puutteista 
huolimatta saaristokuntien elinvoiman lisäämis-
tä pidetään erittäin tärkeänä tavoitteena. Siksi on 
tehty poliittinen päätös, jonka mukaan vuoteen 
1982 ulottuvalla suunnittelukaudella puolet kah-
deksan miljoonan markan vuosittaisesta tiein-
vestoi nti rahoituksesta sijoitetaan saaristokun-
ti in. 
Saaristokunnissakin autoliikenne on ollut ja on 
edelleenkin keskeinen Ii ikennejärjestelmän kehit-
tämisen lähtökohta. Kuntien rakenteelle on luon-
teenomaista suurehko pääsaari ja muutama muu 
suurehko saari, jotka on voitu kytkeä penkerein 
ja lyhyin silloin (parissa tapauksessa lossilla) 
toisiinsa. Yksittäisiin syrjäisiin saariin ei ole jär-
jestetty liikennettä ja niistä onkin asukkaat mel-
kein kokonaan siirtyneet tieliikenteen piirissä 
oleviin saariin. 
Saaristokunnat muodostavat yhden tiemestari- 
piirin. Föglössä, Brändössä ja Kökarissa on 
tukikohdat, joissa on työnjohtaja ja 3 - 4 miestä, 
tienalle (= pieni tiehöylä), traktori, aura ja lana. 
Saariston tiet ovat yleensä yksikaistaisia ja geo-
metrialtaan vaatimattomia, mutta niiden kanta-
vuus on ilmeisesti hyvä. Saaristokuntien tiestös-
tä on noin puolet päällystetty. Päällystettä ei pi-
detä tärkeänä tavoitteena, ellei se alenna selvästi 
tienpidon kustannuksia, sillä liikenne saariston 
sisäisillä teillä on melko vähäistä. 
Ahvenanmaan mantereen jälkeen Iaaj i m maksi 
kokonaisuudeksi autoliikenteen suhteen on tie-
verkon avulla tehty Fögiön kunta, jonka koko on 
noin 10 kertaa 20 kilometriä. Lähinnä Manner- 
Suomea sijaitsevassa Brändön kunnassa on 
myös rakennettu penkerein, silloin ja lossein 
useita saaria yhdistäviä teitä ja 1980-luvulla tulee 
tieverkko siellä sitomaan yhtä laajan alueen kuin 
Föglössäkin. Brändön tieverkon valmistuttua sii-
tä tullee muodostumaan läpiajoreitti. Suunnitel-
mien mukaan nykyinen "pitkäreittiliikenne" Lng-
näs—Vuosnainen lopetetaan ja korvataan entistä 
runsaammilla vuoroilla väleillä Äva—Vuosnainen 
ja Torsholma—Kumlinge—Lngnäs. Väli Äva-
Torsholma ajettaisiin siis tietä pitkin. Brändön 
suunnitelma ilmenee myös kartasta 4. 
Pitkiä ja silmiinpistäviä pengerrakenteita voidaan 
myös kritisoida maisemaa hallitsevan luonteen-
sa, ulkonäkönsä ja vesien liikkeitä kahiitsevan 
vaikutuksensa vuoksi. Siltojen alikulkukorkeudet 
ovat suosituillakin pienveneväylillä varsin pieniä 
eli vain 4 - 5 metriä. 
Vrdön kunnan erottaa Töftön—Vrdön sillan 
valmistuttua lähiaikoina enää vain lyhyehkö los-
siväli mantereesta. Simskäian saaristo, jossa on 
noin 60 asukasta jää kuitenkin kymmenkunta 
kertaa päivässä liikennöivän lautan varaan. 
Välille Björkö (Kumlingen kunta)—Lappo Bränd-
ön kunta) on muodostettu tieyhteys TVL:lta 
saadun lossin avulla. Myös välille Äva—Jurmo 
pyritään saamaan lossi, jotta Jurmon yhteydet 
pääsaarille paranisivat ja jotta yhteys Kustaviin 
voitaisiin myöhemmin hoitaa tehokkaasti vain 
Ävan ja Vuosnaisten väliä liikennöimällä. 
Niiden saarten asukasluku, joihin tieverkko on 
ulotettu kohtalaisin kustannuksin (esim. lau-
tom), on vähimmillään noin 70 henkeä (Simskä-
la, Segiinge, Jurmo, Fiskö). 
ms Tre Msar 
ms Kökar 
ms Ejdern 
ms Kumiinge 
ms Grisslan 
ms Värdö 
ms Seglinge 
ms Viggen 
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4. LIIKENNOLOJEN KEHIT-
TAMISEN PAAMAARAT JA 
TIENPIDON TAVOITTEET 
4.1 Yleistä päämäärien ja 
tavoitteiden asettamisesta 
Normaalit mantereen olosuhteissa sovellettavat 
tienpidon päämäärät painottavat seuraavia asioi-
ta: 
- eri tienkäyttäjäryhmien liikenneolosuhteita 
- liikenneturvallisuutta 
- tieverkon yhdistävyyttä ja ulottuvuutta 
- tieverkon rakennetta yhdyskunta- ja aluera- 
kenteen sekä voimavarojen hyödyntämisen 
kannalta 
- liikenteen ja tienpidon taloudellisuutta 
- ympäristöhaittoja 
Erilaisia kehittämissuunnitelmia laadittaessa il-
maistaan yleensä enintään sanallisesti, missä 
su4iteessa eri päämääriä pidetään tärkeinä. 
Suunnittelutyössä täsmentyy, millä tienpidon 
keinoilla päämääriä voidaan edistää ja miten ar -
violta käytettävissä olevat resurssit tulisi koh-
dentaa eri keinoille, jotta päämääriä voitaisiin 
kokonaisuudessaan edistää mandollisimman 
paljon.Käytännössä on vakiintunut ainakin liki-
määräisiä kriteereitä olemassa olevan tieverkon 
hoitoon ja ylläpitoon. Sen sijaan esim. kehittä-
mistoiminnan (esim. uudet yhteydet, kapasitee-
tin lisäys ja nopeuden nosto) kriteerit ovat man-
tereenkin olosuhteissa pitkälle harkinnasta, 
mandollisuuksista ja kunkin hankkeen kustan-
nuksista riippuvia. 
Saaristossa toteutetaan t ienpidol la periaatteessa 
samoja päämääriä kuin mantereellakin ja ole-
massa olevan tieverkon hoitoon ja ylläpitoon so-
pinevat yhtäläiset kriteerit. Etenkin ulkosaariston 
olot ovat kuitenkin niin poikkeavat, etteivät nor-
maalit tiepidon selvitykset ole riittäviä. Tärkeim-
mät saariston tienpitoon vaikuttavat erityispiir-
teet, joiden vuoksi erillinen, perusteista lähtevä 
selvitys on tarpeen ovat: 
Eri yhteyksissä julkistetut 
yhteiskuntapoliittiset kan-
nanotot, työryhmän tulkinta 
- Ns. väli- ja ulkosaaristossa tarkastelua ei 
voida rajata vain tienpidon keinoihin, vaan 
vesiliikenteellä on aina jokin osuus liiken-
nejärjestelmässä. 
- Tien tekemisen yksikkökustannukset ovat 
saaristossa korkeat. Samoin ovat pitkien 
lauttaväl ien käyttökustan nukset korkeat. 
- Suurista investoinneista ja korkeista käyttö- 
kustannuksista hyötyvä asukasmäärä on 
suhteellisen vähäinen ja pienentynyt jatku-
vasti. Myös monien lossiyhteyksien takana 
oleva väestö on suhteellisen vähäistä. 
- Saariston luonnon- ja kulttuurinähtävyysar-
yo on kansainvälisestikin niin suuri, että 
ympäristöön liittyvät päämäärät ovat huo-
mattavasti keskeisemmällä sijalla kuin nor-
maaleissa mantereen olosuhteissa. 
- Vapaa-ajan asutuksen paine saaristoon on 
suuri. Liikenneyhteyksillä on suuri vaikutus 
huviloiden sijoittumiseen. Julkisia liikenne-
yhteyksiä ei voida mitoittaa vain pysyvän 
asutuksen tarpeiden mukaan, vaan nykyi-
nen ja syntyvä vapaa-ajan liikenne joudu-
taan ottamaan huippumitoituksessa huo-
mioon, ellei vapaa-ajan liikennettä haluta 
• rajoittaa. 
Päämääriä ja tavoitteita käsitellään seuraavas-
sa siten, että ensin (kohta 4.2) esitetään ne 
perimmäiset päämäärät, joihin liikenneolojen 
kehittämisellä pyritään tai jotka on suunnittelus-
sa nimenomaan otettava huomioon. Toiseksi 
(kohta 4.3) luetellaan muistilistaksi keinoja, jot-
ka ovat käytettävissä liikenneolojen kehittämi-
seksi päämääriä edistävästi. Myös muita kuin 
TVL:n tai yleensä tienpitäjän keinoja tarkastel-
laan. Lopuksi (kohta 4.4) asetetaan konkreetisia 
ja arvion mukaan myös noin vuoteen 1990 men-
nessä realistisia tavoitteita ja kriteerejä TVL:n 
käytettävissä oleville keinoille ja suosituksia 
muiden käytettävissä oleville keinoille. Kun 
toimenpidesuunnittelu ei monista eri tekijöistä 
johtuen voi perustua pel kkään kriteeriautomati ik-
kaan, tapahtuu tavoitteiden tulkintaa ja kriteerien 
tarkentum ista käytännössä edelleen keh ittäm is-
suunnitelman (kohta 5) laatimisen yhteydessä. 
Tavoitteiden asettelun metodiikkaa havainnollis-
taa alla oleva kuva. 
Saariston liikenneolojen 	Keinoja päämäärien 
kehittämisen erityispää- 	edistämiseen(Luku 4.3) 
määrät 1-111 (Luku 4.2) 
TVL 	1 Muut 
Periaatteita 
Tavoitetasoja (Luku 4.4) 
Hankekohtaiset 	Suosituksia 
ratkaisut 
Periaatekuva tavoitteenasettelusta 
Käsitys rahoitus-
mandollisuuksista 
Harki nta 
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4.2 Liikenneolojen kehittämi-
sen päämäärät 
Erilaisten aiemmin julkaistujen ja tämänkin työn 
yhteydessä saatujen yhteiskuntapoliittisten kan-
nanottojen perusteella työryhmä on voinut ki-
teyttää seuraavat saariston lii ken neolojen keh it-
täm iseen erityisesti kytkeytyvät päämäärät: 
1 Liikenteellisten edellytysten luominen ja 
ylläpito saariston pysyttämiseksi asuttu-
na. 
II Maitse tulevan vapaa-ajan liikenteen mah-
dollistaminen saaristoon. 
III Ympäristölle ja merenkululle liikenteestä 
aiheutuvan haitan vähentäminen tai pitä-
minen vähäisenä. 
Kohtuullisuus on suhteellinen käsite ja tarkoit-
taa itse asiassa tasapuolisuutta tai verrannolli-
suutta valtakunnan muihin alueisiin nähden. Kun 
maIiikennemuodot vielä viime vuosisataan asti 
olivat kehittymättömiä, oli saariston liikenteelli-
nen asema edullinen. Vaikka vesiliikennekin on 
kehittynyt (motorisoitunut), on maaliikenteen 
kehitys mullistanut henkilö- ja tavarankuljetus-
mandollisuudet. Teknologian kehityksen ja ylei-
sen ei i ntason nousun seurauksena edellytetään 
nykyisin voitavan liikkua ja kuljettaa keskisuuria 
tavaramääriä nopeasti, vaivatta ja halvalla. Saa-
ristossa näitä vaatimuksia on vaikea täyttää, jos-
kin kuljetuspalveluja subventoidaan tai ne ovat 
osittain ilmaisia. Liikkumisen ja kuljettamisen 
hankaluudet ja ulkosaarten luonnonvarojen niuk-
kuus ovat pääsyitä asutuksen vähenemiseen, mi-
kä puolestaan on heikentänyt entisestään pal-
velu- ja liikenneinvestointien perusteita. 
Selityksenä eräiden yleisesti sovellettujen pää-
määrien puuttumiselle todettakoon: 
- Liikenneturvallisuus ei ole erityinen saariston 
ongelma. Turvallisuus otetaan huomioon erää-
nä reunaehtona mitä hyvänsä toimenpidettä 
suunniteltaessa sekä normaalien turvallisuus- 
selvitysten pohjalta. 
Liikenteen ja tienpidon taloudellisuus on saa-
riston erityisongelma. Taloudellisuus on kui-
tenkin käsitetty päämäärille 1-111 alistetuksi si-
ten, että ongelmiin etsitään aina taloudellisesti 
mandollisimman edullinen ratkaisu. Jo pelkäs-
tään TVL:lie taloudelliset toimenpiteet ovat 
itseasiassa keino vapauttaa resursseja suora-
naisemmin päämääriä 1-111 edistämään. 
- Lii ken nejärjestel män palvel utasoon ja al uera-
kenteeseen liittyvät päämäärät seuraavat pää-
määrästä 1. 
Seuraavassa käydään päämäärät sekä niiden pe-
rustelut ja henki tarkemmin läpi. 
Päämäärä 1: Liikenteellisten edellytysten luomi-
nen ja ylläpito saariston asuttuna pysyttämisel-
le. 
Saariston ja etenkin ulkosaariston väestö on jat-
kuvasti vähentynyt ja väestön ikärakenne enna-
koi saman kehityksen jatkumista . Saariston py-
syttäminen asuttuna on useissa yhteiskuntapo-
Ii itt isissa kannanotoissa asetettu erittäin tärke-
äksi päämääräksi monista eri syistä. Päämääräl-
lä ei kuitenkaan tarkoitettane jokaista yksittäistä 
nykyisin asuttua saarta. 
Päämäärän l toteutuminen edellyttää, että 
palvelusten saanti- ja liikkumismandollisuudet 
ovat kohtuulliset, 
elinkeinon harjoittamiselle on kohtuulliset 
edellytykset, joita ovat riittävä 
- perustuotantomandollisuus (luonnonvarat) 
- tavarankuljetusmandollisuus 
- väestöpohja palveluelinkeinoille.  
Päämäärä II: Maitse tulevan vapaa-ajan liiken-
teen mandollistaminen saaristoon 
Rantaviivan läheisyys on miltei ainoa kyseeseen 
tuleva suomalaisen kesämökin sijoituspaikka. 
Saaristossa on rantaviivaa ja mökkejä runsaasti. 
Elintason nousun, autoistumisen lisääntymisen 
ja liikenneyhteyksien paranemisen myötä kasvaa 
vapaa-ajan asutus Turun saaristossa jatkuvasti. 
Saaristossa on myös vuokrattavia loma-asuntoja 
ja autoturismia. Työryhmän käsityksen mukaan 
vapaa-ajan liikennettä ei ,voida jättää päämäärä- 
tasolla huomioonottamatta, joskaan se ei ole yh-
tä tärkeä kuin päämäärä 1. 
Päämäärän II perustelut ovat: 
- Kesäasutus ja turismi ovat monelle perus- ja 
palveluelinkeinon harjoittajalle merkittäviä si- 
vuansion lähteitä, joten ne edistävät pysyvän 
väestön elinmandollisuuksia. 
- Mökit ovat yleisesti hyväksytty osa suomalais-
ta elämänmuotoa ja määräyksillä rajoittamaton 
vapaa-ajan liikenne yleisillä teillä on Suomessa 
käytäntö. 
Koska mökit hankitaan omaehtoisesti ja niiden 
hankkijoilla voidaan edellyttää olevan mandolli-
suuksia osallistua aiheuttamiinsa liikennejärjes-
telmän kustannuksiin, rajoitetaan ja täsmenne-
tään päämäärää seuraavasti: 
- Mandollisuuden tarjoamista vapaa-ajan autolii-
kenteelle pidetään julkisena tehtävänä perus-
teltuna vain sellaisessa liikenneverkossa, joka 
on tarpeen myös pysyvälle asutukselle tai jul-
kisille toiminnoille. 
Saariston runkoyhteyksiliä (esim. Parainen— 
Korppoo) on päämääränä kohtuulliset ja rajoi-
tuksettomat liikenneolosuhteet kaikelle liiken-
teelle. Sen sijaan liikenneverkon Iatvoilla ole-
villa pitkillä lauttaväleillä voidaan huomatta-
vien lisäkustannusten välttämiseksi lähteä 
myös siitä, että enintään hyöty- ja pysyvän 
asutuksen autoliikenne on rajoituksetonta. 
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Päämäärä III: Ympäristölle ja merenkululle liiken-
teestä aiheutuvan haitan vähentäminen tai pitä-
minen vähäisenä 
Turun saaristo on kansainvälisestikin h uomatta-
va luonnon- ja kulttuurinähtävyys ja sen vesi- 
alueet merkittävä kalatalousalue. Näiden arvojen 
säilyminen edellyttää mm., että: 
- perinteisiä kalastus- ja maanviljelystiloja säilyy 
ympäristöltään aitoina, 
- luonnon olosuhteet säilyvät, erityisesti 
- rantamaisemat säilyvät 
- asumattomat alueet säilyvät merenkulun tur-
valaitteita lukuunottamatta vapaana teknii-
kasta, 
- vedet säilyvät puhtaina ja 
- saariston perinteisen turismimuodon eli venei-
lyn olosuhteet säilyvät. 
Suunnittelualuetta halkovat maan tärkeimmät 
meriliikenteen linjat, kuten Ruotsin ja Suomen 
välinen yhtämittainen autolauttaliikenne, raaka-
öljyn kuljetukset Naataliin, rannikkolaivali ikenne 
ja Pohjanlanden talviliikenne. Meriliikenteen tur-
vallisuuden kannalta on tärkeää, että 
piehehköille aluksille, hinaajille ja huvialuksille 
säilytetään ja merkitään lisää omia rinnakkais-
väyliä, 
saaristossa on hätätapauksissa asukkaita, joi-
ta voidaan käyttää pelastustoimintaan, 
saaristoon voi kuljettaa nopeasti maitse pelas-
tus- ja katastrofikalustoa. 
4.3 Keinot päämäärien 
edistämiseksi 
Keinoja päämäärien edistämiseen on TVL:n li-
säksi myös muilla, jopa liikennesektorin ulko-
puolella. Jäljempänä on esitetty muistilistan 
omaisena luettelona TVL:n käytettävissä olevia 
keinoja sekä sellaisia muiden keinoja, jotka ovat 
TVL:n keinoille vaihtoehtoisia tai niitä täydentä-
viä. Keinot voidaan niillä tavoitellun vaikutuksen 
mukaan ryhmitellä seuraavasti. 
A. Liikennepalvelujen tarjonnan ulottaminen 
riittävän laajalti eri kohteisiin 
B. Liikennepalvelujen tarjoaminen riittävän 
korkeatasoisina ja käyttäjän kannalta huo-
keina 
C. Liikennejärjestelmän ja teknisten ratkaisu-
jen valinta siten, että ympäristöhaitat ja ve-
siliikenteen esteet jäävät mandollisimman 
vähäisiksi 
Lisäksi käsitetään keinoiksi käyttömenoina kulu- 
vien resurssien vapauttaminen tehokkaammin 
päämääriä palvelemaan eli: 
D. Liikennejärjestelmän taloudellisuuden pa-
rantam i nen. 
Keinoluettelon tarkoituksena on lähinnä varmis-
taa, ettei esisuunnittelussa lähdetä vain tottu-
muksesta tietyistä ratkaisuista vaan muistetaan 
ideoida muitakin, ehkä seuraavassa esiintymät-
tömiäkin ratkaisuja. 
Keinoryhmä A: Liikennepalvelujen tarjonnan 
ulotta m i ne n riittävän laajalti eri kohteisiin. 
Tässä keinoryhmässä on TVL:n käytettävissä pe-
riaatteessa seuraavat keinot: 
A 1. Tien tekeminen uuteen kohteeseen 
- maatienä 
- maatienä+ penkereenä 
- maat ienä + siltana 
- maat ienä + lauttana tai lossina 
A 2. Jääteiden perustaminen ja hoito 
A 3. Vesiteiden kehittäminen ja tie- ja yhteyslii-
kennelaitureiden sekä kalastussatamien te-
keminen 
A 4. Virka-avun antaminen 
- yksityistiekuntien perustamiseen 
- yksityisteiden toteuttamiseen 
- yksityistielossien hankintaan 
- yksityisten jääteiden hoitoon 
Muiden käytettävissä olevista keinoista ovat tär-
keimpiä: 
- henkilö- ja tavaraliikenteen hoito yhteys-
aluksin, 
- henkilö- ja tavaraliikenteen hoito ja autojen 
kuljetukset yhteysaluksin 
- raskaan ajoneuvoliikenteen tilaus- tai 
puolivakinaiset kuljetukset erikoisaluksel-
la 
- hälytys- ja kelirikkoajan kuljetukset lento-
koneella tai helikopterilia 
- valtion laitosten omat aluskuljetukset 
- yksityisten tai puolikunnallisten teiden te- 
keminen vastaavasti kuin kohdissa A 1 ja 
A 2. 
Keinoryhmä B: Liikennepalvelujen tarjoaminen 
riittävän korkeatas ois i na ja käyttäjän kannal-
ta huokeina 
TVL:n keinot: 
B 1. Tieverkon yhdistävyyttä parantavan uuden 
tien tekeminen (kuten kohdissa A 1 ja A 2) 
B 2. Nykyisen tien turvallisen ajonopeuden nos-
taminen (maaosuus) 
- parantamalla tien rakennetta sekä mah- 
dollisesti päällystämällä ja leventämällä 
- parantamalla tien suuntausta sekä mah- 
dollisesti päällystämällä ja leventämällä. 
B 3. Lautta ja lossiväleillä kuluvan ajan lyhentä-
mi nen 
- korvaamalla lossi sillalla tai penkereellä 
- lisäämällä lauttakokoa tai lukumäärää 
- lisäämällä lautan nopeutta tai vuoroja 
- lyhentämällä lauttaväliä 
- rajoittamalla esim. vapaa-ajan liikennettä, 
jolloin tosin vain muut käyttäjäryhmät 
hyötyvät 
B 4. Yksityisteiden muuttaminen yleisiksi teiksi 
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B 5. Laitureiden ja niiden varustelutason paran-
taminen 
Muiden keinoja: 
- yksityi steiden rakenteen parantaminen 
- yhteysal usten suurentam i nen autoku Ije-
tuksiin sopiviksi 
- yhteysalusten vuorojen lisääminen 
- yhteysalusten nopeuden nostaminen 
- yhteysal usten määrän lisääminen 
- yhteysalusten autopaikkojen kysynnän ra-
joittaminen 
- mantereen puoleisia terminaaleja paran-
tamalla (riitävästi pysäköintipaikkoja, 
myös aidattuja ja talleja) 
- subventoidulla taksi- tai pienoisbussilii-
kenteellä saarissa (takseja tai busseja 
ei kuljeteta pitkillä lauttaväleillä) 
- esim. vapaa-ajan liikennettä rajoittavin 
määräyksin 
palvelujen (kaupat, koulut, kirjastot, lää-
kärit) vienti lähemmäs tieverkon latvoja 
väestöpohjakriteeriä alentaen (subventio) 
kuljetustuki sekä matkalippusubventio. 
D 2. Lautta- ja lossipaikkojen käyttökustannus-
ten alentaminen 
korvaamalla lossi sillalla tai penkereellä 
vähentämällä lauttapaikal la tarvittavaa ka-
lustoa 
- lyhentämällä lauttaväliä 
- lisäämällä lautan nopeutta ja/tai kokoa 
vähentämällä lauttapaikan henkilöstökus-
tan n u ks ia 
- vähentämällä kalustoa (kuten edellä) 
- muuttamalla lauttaväli lossiväliksi 
- lopettamalla normaali yöliikenne hiljai- 
silta lossipaikoilla 
Muiden keinoja: 
- Liikennejärjestelmien osien organisaatio- 
vastuun jakaminen taloudellisesti tapauk-
sissa, joissa riittävän palvelutason ja ta-
sapuolisuuden vaatimukset täyttäviä vaih-
toehtoja on olemassa. 
Keinoryhmä C: Liikennejärjestelmän ja teknisten 
ratkaisujen valinta siten, että ympäri st öha i-
tat ja vesiliikenteen esteet jäävät mandollisim-
man pieniksi 
TVL:n keinot: 
C 1. Pidättyminen meripengerrakenteista 
C 2. Tieverkon kehittäminen pääasiassa saarten 
sisäosissa nykyisiin teihin ja asutukseen 
tukeutuen 
C 3. Siltojen tekeminen riittävän korkeiksi tai 
avattaviksi myös yleisesti käytetyillä sivu-
väyl i Ilä 
C 4. Vesiteiden ja vesitielaitureiden kehittämi-
nen 
Muiden keinoja: 
- Yhteysaluksiin perustuvan liikennejärjes-
telmän kehittäminen väli- ja ulkosaaris-
tossa. 
Keinoryhmä D: Lilkennejärjestelmän taloudel-
lisuuden parantaminen 
Liikennejärjestelmän taloudellisuus on aina eräs 
ratkaisuihin vaikuttava lähtökohta. 
TVL:n keinoja: 
D 1. Tiestön kunnon parantaminen kunnossapi-
tokustannusten alentamiseksi (maaosuu-
det) 
4.4 Tienpidon tavoitteet ja 
toimintaperiaatteet Lounais- 
Suomen saaristossa vuoteen 
1990 
4.4.1. (Uudet) perusyhteydet 
1. Tavoitteena on yleinen tie (ml. lautat ja lossit) 
tai yleisen tien luonteinen lauttayhteys saa-
riin tai pienin kustannuksin yhdistettävissä 
oleviin saariryhmiin, joissa on vähintään 50 
ympärivuotista asukasta. 
Täsmennyksiä ja rajoituksia: 
Pitkän Iauttayhteyden ei tarvitse olla yleisen 
tien osa, mikäli pysyvän asutuksen ja hyö-
tyliikenteen kannalta ei pidetä tarpeellisena 
ylläpitää säännöllistä (keskimäärin enintään 
kolmen tunnin vuorovälein tapahtuvaa) lii-
kennettä joka päivä klo 7.00-21 .00 välisenä 
aikana. Edellä mainittua epäsäännöllisemPi 
lauttyhteys voisi olla esim. merenkulkuhal-
lituksen hoidossa ja vapaa ajoneuvojen kul-
jetusoikeus voidaan rajoittaa vain pysyvälle 
asutukselle ja hyötyliikenteelle. (Muu ajo-
neuvoliikenne voisi olla rajoitettua tai mak-
sullista). 
Yleisten teiden losseilla ei liikenteelle ase-
teta rajoituksia. Milloin pitkälläkin lauttavä-
lillä on tarpeen edellisessä kohdassa mai-
nittu runsas vuoromäärä, otetaan yhteys 
pääsääntöisesti yleisen tien osaksi jatavoit-
teena pidetään kaiken kuljetuskysynnän 
tyydyttäm i stä. 
Mikäli kohdesaaressa ei ole mielekästä si-
säistä autonkäyttötarvetta, ei vapaata ajo-
neuvojen kuljetusmandollisuutta kuitenkaan 
pidetä tavoitteena edes pysyväl le väestölle. 
Vastapainoksi tarjotaan kuitenkin asianmu-
kainen autonsäilytyspaikka mantereen puo-
lella. 
Yleisen tieverkon laajuus tavoitteessa tar-
koitetussa kohdesaaressa tai saariryhmässä 
ratkaistaan mantereella käytettäviä periaat-
teita noudattaen. Mikäli vesiyhteys ei ole 
yleisen tien osa, ovat tiet kohdesaaressa 
pääsääntöisesti yksityisiä, ellei sisäinen 
verkko ole niin laaja, että sen osia voidaan 
mantereella sovel lettavien periaatteiden m u-
kaisesti pitää yleisinä teinä. 
- Sikäli kun yleisen tien osana oleva lautta tai 
ossi ei kulje talvella, hoidetaan vastaavaa 
jäätietä yleisenä tienä. Myös muuta yleistä 
lautta-al usl ii kennettä tavoitteessa tarkoitet-
tuun kohteeseen korvaava jäätie voi olla 
yleinen tie. 
Pienten ulkosaarten (asukkaita alle 10 - 20 
henkeä) liikennettä ei ole realistista, taloudel-
lisesti tarkoituksenmukaista eikä ympäristö- 
päämäärän mukaan yleensä sopivaakaan aja-
tella hoidettavan tavanomaisin tienpidon kei-
noin. Väestön pysyminen saarissa edellyttää 
kuitenkin jonkinasteisen henkilö- ja tavaralii-
kenteen sekä satunnaisten ajoneuvo- ja työ-
konekuljetusten järjestämistä esim. edellä lu-
vussa 2 referoidun "Saaristoliikenne" -rapor-
tin suuntaviivojen pohjalta (KTM:n asetta-
man työryhmän julkaisu v. 1976). Jäätiet olisi 
hoidettava yksityisteinä, mutta valtio voisi 
avustaa niitä maksimaalisin prosentein sekä 
antaa virka-apua esim. railolossien huoltoon. 
Näin saataisiin organisaatio kevenemään ja 
toiminta ajoittumaan asukkaiden mielen mu-
kaisesti ilman, että rahoitusvastuu ja käytän-
nön järjestelyt juuri muuttuvat. 
3. Harkittaessa toimenpiteitä 50 - 20 asukkaan 
saarille otetaan erityisesti huomioon väestö- 
kehityksen tulevaisuuden näkymät, sillä on 
turha tehdä ylimitoitettuja liikenneinvestoin-
teja kohteisiin, joilta puuttuvat muut kehitys- 
edellytykset. Pääsääntöisesti ovat ratkaisuna 
yhteysalukset, joilla pysyvällä asutuksella on 
myös autonkuljetusmandollisuus sekä yksi-
tyinen tiestö. Tarpeellisimpia saarten sisäisiä 
yksityisteitä tulisi voida tehdä 100 % valtion 
+ kunnan avustuksella. Yhteytenä kohdesaa-
reen tulevat yleinen tie ja mandollinen lossi 
kysymykseen silloin, kun toimenpiteen vaati-
mat investoinnnit ovat vähäiset. Ennen kuin 
tällä linjalla etenemistä kuitenkaan voidaan 
suositella, olisi keksittävä keinoja lossikus-
tannusten alentamiseksi kohteissa, joissa 
lossin "takainen" asutus on vähäistä. Jäätiet 
tulisi hoitaa kuten edellä käsitellyissä pienis-
sä saarissa. 
4. Rantaan päättyvän yleiseen tiehen tulisi kuu-
lua pääsääntöisesti yleinen tielaituri sikäli, 
kun muutakin kuin vapaa-ajan vesili ikennetar-
vetta on. 
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4.4.2. Yhteyksien palvelutaso 
Varsinkaan ulko- ja välisaaristossa ei voida aset-
taa tavoitteeksi mantereen liikenneolosuhteita ja 
saavutettavuuksia, vaan väestön pysymisen on 
perustuttava myös muihin arvoihin tai tukitoi-
mun. 
Tavoitteena on yleisten teiden lautta-alusten 
käyttöoikeuden säilyttäminen rajoituksetto-
mana ja maksuttomana. MKH:n aluksilla tai 
niillä yhteysväleillä, joiden perusyhteyksiä 
koskevien tavoitteiden mukaan ei tulisi olla 
yleisen tien osana, tätä tavoitetta ei välttä-
mättä ole. 
2. Maaosuuksilla on suunnilleen samat ajono-
peustavoitteet kuin mantereellakin eli: 
- Seudullisilla teillä pyritään mandollistamaan 
turvalliset ja yllätyksettömät 80 km/h ajono-
peudet 
- kokoojateillä pyritään turvallisiin 60 km/h ajo-
nopeuksiin 
- yhdysteillä pyritään tarjoamaan liikennekelpoi-
set ympärivuotiset ajo-olosuhteet (40-50 km/h) 
3. Tieverkon yhdistävyydelle ei luonnonolosuh-
teista johtuvien rajoitusten vuoksi aseteta eri-
tyisiä tavoitteita. Mandollisia uusia oikoyhte-
yksiä voidaan kuitenkin normaaliin tapaan tar-
kastella kustannusten ja saatavien hyötyjen 
perusteella. 
4. Olemassa olevien ja mandollisesti rakennetta- 
vien yksityisteiden hallinnollista asemaa voi-
daan tarkastella sekä kohdan 4.4.1 periaattei-
ta soveltaen, että kaikissa tiepiireissä yhte-
näisin perustein tekeillä olevan pientieverkko-
selvityksen ja siihen aikanaan saatavien mi-
nisteriötason kannanottojen pohjalta. 
5. Lossipaikoilla on tavoitteena normaalisti yli-
pääsymandollisuus ensimmäisellä lossivuo-
rolla rantaan saapumisen jälkeen. Hyväksyttä-
vänä voidaan pitää myös tilannetta, jolloin 
esim. kesäkuukausina tiettynä viikonpäivänä 
toistuu tilanne, jossa osa liikenteestä mahtuu 
vasta seuraavalle vuorolle. Poikkeuksellisen 
vilkkaina päivinä, jolloin erityisen suuri osa 
liikenteestä on vapaa-ajan liikennettä (Juhan-
hus, kesän loppu), on vieläkin pitempi jono-
tus hyväksyttävää. 
Sellaisilla lossipaikoilla, joiden takana on vä-
hemmän kuin 50 pysyvää asukasta, tulisi kui-
tenkin voida alentaa lossin käyttökustannuk-
sia yöli ikenteen osalta (esim. hälytyspäivys-
tys lähitalossa, kauko-ohjaus, itsepalvelu). 
Lossipaikoilla, joilla on kohtuullinen kierto-
mandollisuus ei liikennöidä yöllä. 
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Yleisten teiden lautta-aluksin liikennöitävill 
lauttapaikoilla ylläpidetään liikennettä päivit-
täin ainakin klo 7.00 (sunnuntaisin klo 9.00) 
ja 21 .00 välisenä aikana. Tavoitteena on avo-
vesiaikana ainakin kuusi edestakaista vuoroa 
päivittäin. Milloin lauttapaikan takana on vä-
hintään 500 pysyvää asukasta, liikennöidään 
lauttapaikaila päiväsaikaan yhdellä aluksella 
tauot poislukien yhtämittaisesti. Alle yhden 
tunnin vuoroväleihin pyritään kuitenkin vain 
kapasiteettisyistä. Milloin lauttapaikkaa jou-
duttaisiin kapasiteetin riittävyyden turvaami-
seksi liikennöimään kandella tai useammalla 
aluksella, voidaan harkita myös etuajo-oikeus 
järjestelyjä. Tavoitteena on, että pysyvän asu-
tuksen liikenne ja hyötyliikenne mahtuvat sa-
tunnaisia poikkeuksia lukuunottamatta aina 
ensimmäiselle vuorolle lauttapaikoilla, joilla 
vuoroväli on yli 1 tunti. 
Yleisen tien luonteiselta lauttayhteydeitä 
edellytetään sellaista autonkuljetuskapasi-
teettia, joka normaalisti riittää pysyvän asu-
tuksen ja hyötyliikenteen tarpeisiin. Paikkava-
rauksia tulisi voida tehdä etukäteen. Linja-au-
toja ja takseja ei kuljetettaisi vaan matkusta-
jien tulisi siirtyä aluksen matkustajatiloihin. 
Keskimäärin 3-4 päivittäistä vuoroa riittäisi. 
Kesäasukkaiden ja turistien autoja otettaisiin 
tilan salliessa kuljetettavaksi maksusta. Kaik-
kien henkilökuljetusten tulisi olla ilmaisia ja 
yleisten tieden päätekohtiin tulisi järjestää 
asianmukaiset autojensäilytysmandollisuu-
det. 
8. Tielaiturin ja sen varustetason tulee vastata 
yhteysliikenteen tai muun pääasiailisen käy -
tön vaatimuksia. Yhteysliikenteen päätelaiturit 
tulee varustaa odotustiloilla. Tielaitureiden lä-
heisyydessä tulee olla riittävästi yleisiä pysä-
köintipaikkoja. 
Tielaituria käyttävien saarten vakinaisten a-
sukkaiden veneiden lyhytaikaista (n. 2 pv) 
kiinnittämistä varten on varattava riittävät lai-
turitilat. Samoin on tärkeimpien yhteysliiken-
teen päätelaitureiden läheisyyteen järjestettä-
vä saarten vakinaisten asukkaiden ajoneuvo-
jen säilyttämistä varten suojatut pysäköinti-
paikat. 
4.4.3. Teknisten ratkaisujen valinta 
Erilaiset tienpidon tekniset ratkaisut tehdään 
pääsääntöisesti siten, että perusyhteyksiä ja yh-
teyksien palvel utasoa koskevat tavoitteet voi-
daan tyydyttää mandollisimman taloudellisesti. 
Poikkeavuutta mantereen käytäntöön aiheutuu 
siitä, että korostuneina reunaehtoina on otettava 
huomioon myös mandolliset ympäristöhaitat ja 
vesiliikenne. Alueen erikoisongelmana ovat 
myös tielaitureiden mitoitus sekä niiden varuste-
lutaso ja sen mitoitus. 
Koska saariston tiehankkeet ovat usein varsin 
yksilöllisiä, ei tarkkoja teknisiä ohjearvoja voi ta-
voitetaso 1 la useinkaan esittää, vaan seuraavassa 
esitetään vain eräitä yleistavoitteita: 
Lauttavälillä liikennöivän lautan tai lossin no-
peuden merkitys kasvaa lauttavälin pituuden 
mukaan. Lyhyillä väleillä ei nopeudella (yli-
tysajalla) ole merkitystä, koska suurin osa 
ajasta kuluu lastaukseen ja purkamiseen. Mi-
tä pitempi väli on sitä suurempi merkitys on 
toisaalta tien käyttäjälle yksittäiseen ylityk-
seen kuluvalla ajalla ja todennäköisellä odo-
tusajalla sekä toisaalta tien pitäjälle yhdellä 
aluksella saavutettavalla liikenteenvälitysky-
vyllä. Suuntaa antavina tavoitearvoina on työ-
ryhmässä päädytty esittämään seuraavaa: 
Yli 1 kilometriä pitkillä lauttaväleillä on ta-
voitteena avovedessä 8-10 solmun nopeus 
- Yli 3 kilometriä pitkillä lauttaväleiliä on ta- 
voitteena avovedessä 12-14 solmun nopeus 
2. Sellaisilla lauttapaikoilla, joilla ylitykseen ku-
luu yli 20 minuuttia, tulee aluksissa olla eri-
tyinen matkustajille tarkoitettu tila. Lauttavä-
leillä, joilla ei ole tarkoitus mukautua kaik-
keen vapaa-ajan autoliikenteen kysyntään ja 
esim. linja-automatkustajat ohjataan matkus-
tamoon, tulee tällaisen tilan olla viihtyisä ja 
tarjota trlaisuus maisemien katselemiseen. 
Yleisten teiden losseiiia ja lautoilla tulee voi-
da kuljettaa moottoriajoneuvoasetuksen sai Ii-
mat suurimmat ajoneuvoyhdistelmät. Paikal-
listeillä voidaan, milloin ilmeistä tarvetta täy-
sun yhdistelmiin ei ole, hyväksyä myös 22 
tonnin kokonaispainorajoitus. 
Suunniteltaessa veteen liittyviä maisemaa 
hallitsevia rakenteita kuten meripenkereitä tai 
siltoja, otetaan huomioon toisaalta ratkaisu-
jen hyvin pitkäaikainen vaikutus ja toisaalta 
ympäristöarvojen jatkuva nousu, ja ollaan si-
ten myös tarvittaessa valmiit maksamaan ym-
päristön ja maiseman kannalta hyvistä ratkai-
suista. 
5. Virallisilla ja merkittäviilä epävirallisiila alle 5 
metrin väylillä, joilla kulun rajoittamisesta 
aiheutuu vesiliikenteelle merkittävää haittaa, 
kuten matkanlisäystä tai siirtymistä suojatto-
malle tai vilkkaasti liikennöidylle laivaväylälle, 
on tavoitteena vähintään 13.5 metrin vapaa 
alikulkukorkeus. Mikäli korkea silta tulee koh-
tuuttoman kalliiksi tai sopii huonosti maise-
maan, voidaan silta tehdä matalaksi ja avatta-
vaksi. Sikäli kuin avattavia siltoja käytetään, 
ne tulisi automatisoida. 
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4.4.4. Liikennejärjestelmän taloudelli-
suus 
Tavoitteena on, että liikennejärjestelmä täyttää 
laajuus-, palvelutaso- ja ympäristötavoitteet si-
ten, että siihen kuuluvien resurssien määrä on 
mandollisimman pieni. Kustannusten pysyminen 
kohtuullisina on itse asiassa ollut taustalla vaa-
timustasoa rajoittavana tekijänä jo aiemmissa 
kohdissa tavoitteita ja kriteerejä aseteltaessa. 
Seuraavia yleisiä seikkoja voidaan kuitenkin 
aiemmin esille tulleiden lisäksi suosittaa: 
Taloudellisuutta tarkastellaan lyhyehköllä, 
muutaman vuoden aikatähtäyksellä tapauk-
sissa, joissa julkisten liikennepalvelusten ky-
synnän pysyvyys on epävarmaa esim. väestön 
nopeasta vähenemisestä ja nuoren väestön 
puuttumisesta johtuen. Tällöin pyritään siten 
pieniin investointeihin ja hyväksytään ehkä 
muita vaihtoehtoja korkeammat käyttökustan-
nukset. Ratkaisuissa otetaan huomioon mah-
dllisuudet seuraavana vaiheena joko nostaa 
tai laskea yhteyden palvelutasoa. 
Taloudellisuutta tarkastellaan 10 - 20 vuoden 
aikatähtäyksellä tapauksissa, joissa liikenne- 
tarve suurella varmuudella säilyy suunnilleen 
entisellään tai jopa kasvaa. Tällöin pyritään 
investoinneilla myös  vuotuisten käyttökustan-
nusten alentamiseen. Jos pitkävaikutteisella 
hankkeella (esim. lossin korvaaminen sillalla) 
saadaan tienpitäjälle vähintään 7 - 10 % en-
simmäisen vuoden tuotto, voidaan hanketta 
pitää jo tästä syystä perusteltuna. 
Li ikennejärjestelmän 	osien 	hallinnollinen 
vastuu osoitetaan sille, jolla on edellytykset 
ylläpitää ne taloudellisimmin tapauksissa, 
joissa erilaisia hallinnollisia mandollisuuksia 
voidaan tulkita olevan. Esim. yksityinen tai 
puolikunnallinen tienpito voi kaikille osapuo-
lille olla eräissä tapauksissa edullisempi kuin 
yleinen tie. Samoin TVL:n tienpidon organisa-
torinen taloudellisuus tulisi tarkistaa. 
5. KEHITTÄMIS-
SUUNNITELMA 
5.1 Tavoitteiden toteutunei-
suus ja keskeiset ongelmat 
Lounais-Suomen saariston tienpidon tavoitteet 
on edellä aseteltu nähtävissä olevaan tarpeeseen 
perustuen ja siten, että tiestön nykytila on ollut 
konkreettisena lähtökohtana. Tiestö ulottuu jo 
nykyisellään laajalle saaristoon ja lautta-, lossi-
ja yhteysalusliikenteellä hoidetaan saariston 
asukkaiden perusyhteystarpeet valtion toimesta. 
Tavoitteisiin nähden keskeisimmät ongelmat 
tiestön nykytilassa ovat seuraavat. 
PUUTTEET PERUSYHTEYKSISSÄ 
- Iniön ja Hiittisten nykyiset yhteydet eivät täy-
sin vastaa tavoitteita. Myös Velkualla on mer-
kittävä määrä pysyvää asutusta, jonka tieyh-
teyksien taso on puutteellinen. 
- Edellä mainittuihin saariryhmiin kuuluvissa 
saarissa ja muuallakin erillisissä, yleisen tie-
verkon ulkopuolella olevissa asutuissa saaris-
sa ovat yksityiset tiet ja yhteydet saanen välillä 
puutteellisesti hoidetut. 
- Kelirikkoajan yhteydet yleisen tieverkon ulko-
puolella olevaan ulkosaaristoon ovat epävar-
moja. Myös Korppoo— Norrskata— Houtskari 
lauttayhteys on osoittautunut talvella epävar -
maksi. 
- Elinkeinotoiminnan edellyttämät raskaat kulje-
tukset ovat vaikeasti hoidettavissa erillisiin 
asuttuihin saariin. 
- Mantereen puoleinen yleiseen tieverkkoon liit-
tyvä laituniverkko on puutteellinen ja laitureit-
ten palvelutaso on niin huono, etteivät ne toi-
mi tehokkaasti tie- ja vesiliikenteen terminaa-
leina. 
PLJUTTEET YHTEYKSIEN PALVELUTASOSSA 
Merkittäviä viikonloppu- ja juhlapäiväruuhkia 
esiintyy vain Kaitaisten lossipaikalla ja Parais-
ten—Nauvon lauttapaikalla. Arkipäiväruuhkia 
esiintyy jossain määrin Paraisten—Nauvon 
lauttapaikalla talviaikataulun mukaisessa lii-
kenteesä. Ruuhkat koetaan ongelmana, mutta 
tavoitteena ei ole kesäviikonloppu- ja juhlapäi-
väruuhkien välttäminen kokonaan. 
Matka-ajat ovat Paraisten saaristotiellä lukui-
sista lautoista ja losseissa johtuen verraten 
pitkiä. Esimerkiksi matka Paraisilta Korppoo-
seen (n. 55 km) kestää linja-autolla noin kaksi 
tuntia ja Houtskariin (n. 75 km) noin kolme 
tuntia. Henkilöautolla matkoihin menee lautto-
jen aikatauluista johtuen lähes sama aika. 
Völiikenteen hoitamisen osalta palvelutaso 
losseilla on korkea eli ne ovat käytettävissä 
ympäri vuorokauden. Sitä vastoin lautat eivät 
liikennöi yöllä, eikä sitä ole kustannussyistä 
asetettu tavoitteeksi kaan. Lisääntynyt työmat-
ka- ja muu pendeliliikenne Paraisten kaupun-
gin ja Nauvon kunnan välillä on kuitenkin ko-
rostan ut yöl ii kenteen tarvetta Paraisten - Nau-
von lauttapaikalla. 
Seudullisiksi teiksi luokiteltujen teiden kunto 
saaristossa ei vastaa tavoitteita. Puutteet koh-
distuvat lähinnä teiden leveyteen, päällystees-
seen ja kantavuuteen. 
PU UTTEET TEKN ISISSÄ RATKAISUISSA 
- Galtby—Norrskata—Kittuinen välillä liikennöi- 
ylen lautta-alusten nopeus on liian alhainen yli 
yhdeksän kilometrin pituiselle lauttavälille. Ta-
voitteeksi esitetään vähintään 12 solmun no-
peutta. 
- Lautta-alusten yleisötilat ovat epäviihtyisiä, ei-
vätkä siten suosi ilman omaa autoa matkusta-
mista. 
- Veneliikennettä ja veden vaihtumista haittaavia 
meripenkereitä on nykyisillä teillä Särkisalos-
sa, Taivassalossa ja Kustavissa. 
- Joillakin epävirallisilla ja merkitsemättömillä 
väylillä kulkusyvyys on riittämätön mm. pien- 
veneilyn ja sorakuljetusten tarpeisiin. 
PUUTTEET LIIKENNEJÄRJESTELMÄN TALOU-
DELLISUUDESSA 
- Nykyisiä liikenneolosuhteita saaristossa pide-
tään yllä kohtuuttoman suurin käyttökustan-
nuksin. Korkeat kustannukset ovat esteenä 
palvelutason nostamiselle tarpeen edyllyttä-
mälle tasolle. 
Eri viranomaisten ja kuntien riittämättömästä 
yhteistyöstä aiheutuu kokonaistalouden kan-
nalta turhia kustannuksia samoin kuin yksi-
tyistielain mukaisen avustusjärjestelmän puut-
teellisesta käytöstä. Yleistä tieverkkoa ei ole 
taloudellista laajentaa merkittävästi nykyises-
tään, sillä liikenneolosuhteita voidaan kehittää 
taloudellisemmin panostamalla paitsi yleisiin 
teihin myös merenkulkuhallituksen yhteysalus-
liikenteeseen ja yksityisiin teihin. 
Tavoitteiden ja todettujen puutteiden pohjalta on 
laadittu kehittämissuunnitelma niistä tie- ja lii-
kenneinvestoinneista ja muista toimenpiteistä, 
joilla saariston liikenneolosuhteita tulisi kehittää 
vuoteen 1990 mennessä. Kehittämissuunnitel-
maa ei ole sovitettu tiettyyn rahoituskehykseen, 
vaan toimenpiteet ja niiden kiireellisyys on har-
kittu ongelmatarkastelujen pohjalta. Toimenpi-
teiden perustelut on esitetty hankeluetteloissa 
tai erikseen laad itussa tarkastel ussa. Merkittä-
vimmistä Hiittisten, Iniön ja Velkuan liikenne-
olojen kehittämisestä sekä Paraisten saari stotien 
lautta- ja lossiyhteyksien kehittämisestä on 
tehty tarkemmat erillisselvitykset edullisimman 
vaihtoehdon määrittelem iseksi ja ehdotettujen 
toimenpiteiden perustelemiseksi. 
5.2 hankekohtainen kokonais-
ohjelma 
Saariston tieliikenneyhteyksien kehittämiseksi 
työryhmä on laatinut seuraavassa esitetyn han-
kekohtaisen kokonaisohjelman. Eräiden merkit-
tävien hankkeiden osalta ohjelma perustuu laa-
dittuihin ja jäljempänä tarkemmin kuvattuihin 
erillisselvityksiin. Muiden hankkeiden perustelut 
ilmenevät taulukon 12 "Perustelut" -sarakkeesta. 
Ohjelmassa on esitetty nimettyinä vain suurim-
mat hankkeet. Tämän lisäksi tullaan toteutta-
maan myös pieniä hankkeita, joiden kustannuk-
set on huomioitu yhdistelmäkustannusarvioissa. 
Hankkeet on ryhmitelty niiden luonteen mukai-
sesti eri toimenpideryhmiin. 
Ryhmässä "Uudet tiet! yksityiset tiet" olevat 
hankkeet on ohjelmassa edel 1 ytetty rakenneta-
vaksi yksityisistä teistä annetun lain mukaista 
rakentam isavustusta hyväksi käyttäen. Näiden 
yksityisten teiden osalta kustannuksiksi on huo-
miotu vain valtion osalle tuleva määrä. 
Taulukossa 12 esitetty hankekohtainen kokonais-
ohjelma on paikannettu kartassa 5. Ohjelmassa 
ja kartassa käytetty numerointi vastaavat toi-
siaan. 
Taulukossa 13 on esitetty yhdistelmä arvioiduis-
ta kustannuksista toimenpideryhmittäin. Yhdis-
telmä on laadittu erikseen vuosijaksoille 1980-85 
ja 1986-90 hankkeiden alkamisajankohdan mu-
kaan. Lisäksi on esitetty arvio niistä kustannuk-
sista, jotka tulisivat ajankohtaisiksi vasta vuoden 
1990 jälkeen. 
Taulukko 12. Hankekohtainen kokonaisohjelma 
Tienrakennuskustannusindeksi 260 
Ajoitus ____________ 
Arvioidut Ei ala 
kustannukset ennen 
(mk) 10-85 86-90 v. 199C 
2600000 X 
1100000 X 
3200000 X 
3500000 X 
15000000 X 
5000000 X X 
Hanke 
Kunta 
Suuntauksen ja rakenteen parantaminen 
1. Rymättylän ohikulkutie 
Rymättylä 
2. Kemiön keskustan tiet 
Kemio 
3. Kaitainen—Kustavi ja Kustavin keskustan 
tiejärjestelyt 
Taivassalo, Kustavi 
4. Saaristotie välillä Prostvik—Vikom 
Nauvo 
5. Saaristotie välillä Nauvo—Korppoo ja 
Korppoo—Korpoström 
Nauvo, Korppoo 
6. Söderlängvik—Kasnäs 
Dragsfjärd 
Uudet yhteydet 
Yleiset tiet 
7. Lepäinen—Lyökki 
Uusikaupunki 
8. Parainen—Karuna 
Parainen, Sauvo 
9. Lehmänkurkun tie 
Kustavi, Lokalahti 
Yksityiset tiet 
10. Iniön pääsaaria yhdistävä tie 
Iniö Kokonaiskustannukset 	1 ,2 Mmk 
11. Sydmo—Petteby—Simonby 
Parainen Kokonaiskustannukset 0,5 Mmk 
12. Väno—Granvik 
Parainen Kokonaiskustannukset 0,2 Mmk 
13. Yksityinen lauttayhteys Iniön pääsaarten 
väliseen liikenteeseen 
Iniö 	Kokonaiskustannukset 2,5 Mmk 
15. 
Yhteysliikenne 
Iniö—Kustavi yhteysaluslaiturien parantaminen 
Iniö. Kustavi 
Kasnäs—Rosala yhteysaluslaiturien parantaminen 
Dragsfjärd 
x) Valtion osuus 
Tietoja hankkeesta 
2500000 X 
15 000 000 
16 000 000 
940 000x) x 
250000x) x 
100000x) x 
2000000x) x 
3300000 X 
2000000 X 
TPO 
(TPO = Tiepidon toimenpideohjelma 1981-1985) 
TPO 
TPO 
Rakenteen parantaminen. Toteutetaan samaan aikaan 
Vikomin sillan rakentamisen kanssa, n. 7km 
Rakenteen ja suuntauksen parantaminen, n. 22 km 
Tien leventäminen ja rakenteen parantaminen, 
n. 12km 
Saaristoa yhdistävän paikallistien rakentaminen. Pa- 
rantaa liikenneyhteyksiä Lyökistä Uuteenkaupunkiin. 
X 	Maantien ja lossiyhteyden rakentaminen. Ruotsinkie 
listä saaristoa yhdistävä tieyhteys. 
X 	Paikallistien rakentaminen. Parantaa Kustavin.pohjois- 
osan yhteyksiä Uuteenkaupunkiin ja Kustavin matkailu- 
elinkeinon edellytyksiä. Merkitys suhteellisen vähäinen. 
Rakennetaan ykityistienä 
Rakennetaan huonokuntoiset tieosat yksityisenä tienä. 
Rakennetaan puuttuva tieyhteys yksityisenä tienä. 
Parantaa saanen välisiä liikenneyhteyksiä ja raskaita 
(mm. maatalouskone-) kuljetuksia. 
Yhteysalusliikenteen tehostaminen 
Yhteysalusliikenteen tehostaminen 
TPO, laiturin rakentaminen 
TPO, laiturin rakentaminen, pysäköintialue, odotustila 
TPO, laituri, pysäköintialue, odotustila 
TPO, laiturin uusiminen 
TPO, purkauslaituri, pienveneitä varten 
TPO, laiturin parantaminen 
Laiturin uusiminen 
Laiturin uusiminen 
Laiturin parantaminen. 
Laiturin uusiminen. 
Purkauslaiturin rakentaminen. 
Laiturin parantaminen. 
Laiturin rakentaminen. 
Laiturin parantaminen. 
Purkauslaiturin rakentaminen. 
Laiturin uusiminen. 
37 a. Vuosnainen, 37 b. Parattula, 37 c. Teersalo, 
37 d. Pärnäinen, 37 e. Kasnäs. 
Reitit on merkitty karttaan 3. 
Laiturien ja odotustilojen rakentaminen. 
Yhteysliikennelaitureille johtavia yksityisteitä paranne-
taan kulkuyhteyksien turvaamiseksi tapauksissa, joissa 
vanhoja laitureita jää pois käytöstä. 
	
1 350 000 
	x 
530 000 
	x 
1 000 000 
	x 
500 000 
	x 
150 000 
	x 
500 000 
	x 
500000 
	x 
400 000 
	x 
500 000 
	x 
500 000 
	x 
500 000 
	x 
400000 
	x 
500 000 
	x 
500000 
	x 
500 000 
	x 
500000 
	x 
1 600 000 
	x 
1 770 000 
	x 	x 
1 620000 
	x 	x 
1 580000 
	x 	x 
2610000 
	x 	x 
2 370 000 
	x 	x 
2 070 000 
	x 	x 
670 000 
	x 	x 
1 700 000 
	x 	x 
2 150000 
	x 	x 
960 000 
	x 
Hanke 	 _____________ 	Ajoitus ______ 
Kunta Arvioidut Ei ala 
kustannukset 	 ennen 	 Tietoja hankkeesta 
(mk) 	80-85 86-90 v. 1990 
SiIlat ja lautat 
16. Kaitaisten silta 
Taivassalo 
17. Parainen—Nauvo ossi 
Parainen ja Nauvo 
18. Korppoo—Norrskata—Kittuinen Iauttayhteys 
Korppoo ja Houtskari 
19. Vikomin ja Biskopsön sillat 
Nauvo 
20. Lossin tai ponttonisillan korvaaminen sillalla 
20000000 	X 
8600000 	X 
11000000 	X 
17000000 	X 
30000000 	X 	X 
TPO 
TPO, yksityiskohtainen selvitys luvussa 5.3.1 
llmatyynyalusta koskeva selvitys luvussa 5.3.3 
Lauttayhteyden kehittämistä koskeva selvitys luvussa 
5.3.2 
TPO, lossien korvaaminen kiinteällä yhteydellä. Uutta 
tietä rakennetaan 5,3 km. Yks.kohtainen selvitys luvus-
sa5.3.4 
Erillisselvityksen perusteella valitaan seuraavista: 
- Merimasku 	20 a 
- Lillholmen 20 b 
- Kivimo 	20c 
- Kirveenrauma 20 d 
- Harvaluoto 	20 e 
Tielaiturit (+ terminaalit) 
21. Hakkeenpään laituri 
Taivassalo 
22. Granvikin laituri 
Parainen 
23. Pärnäisten laituri 
Nauvo 
24. Hangan laituri 
Rymättylä 
25. Röölän venelaituri 
Rymättylä 
26. Prostvikin laituri 
Nauvo 
27. PleikHän laituri 
Kustavi 
28. Rosalan laituri 
Dragsfjärd 
29. Näsbyn laituri 
Houtskari 
30. Havträskin laituri 
Korppoo 
31. Lyökin laituri 
Uusikaupunki 
32. Mossalan laituri 
Houtskari 
33. Rumarin laituri 
Korppoo 
34. Korpoströmin laituri 
Korppoo 
35. Lepäisten laituri 
Uusikaupunki 
36. Mattnäsin tai Krokin laituri 
Nauvo 
37. Päätesatamien parantaminen 
Yhteysliikennelaiturit 
Iniön reittialue 
Velkuan—Rymättylän reittialue 
Norrskata—Nauvo pohj. reittialue 
Nauvo etel. reittialue 
Hiittisten reittialue 
Utön reittialue 
I-Joutskarin reittialue 
Paraisten reittialue 
Korppoon reittialue 
Saariston reittilaiturien 
tieyhteyksien parantaminen 
38. Velkuan saarten tiet, Velkua 
39. Biskopsön saaren tiet, Dragsfjärd 
40. Vänoxa—Bergö-tie, Dragsfjärd 
41. Finnö—Källdersö-tie, Korppoo 
40 
Hanke 
Kunta 
AJOItUS ___________ 
Arvioidut Ei ala 
kustannukset ennen Tietoja hankkeesta 
(mk) 80-85 86-90 v. 1990 
Kalastussatamat 7 380 000 X X Keskuskalastussatamien 	perusrakenteiden 	(laiturit, 
42 a Pitkäluoto, Uusikaupunki satama-altaat, väylät, allonmurtajat ja liikennealueet) 
b Humalkari, Lokalahti rakentaminen. 
c Teersalo, Velkua 
d Iskola, Merimasku 
e Särkänsalmi, Merimasku 
f 	Röölä, Rymättylä 
g Galtby, Korppoo 
h Granvik, Parainen 
i 	Ekhamn, Dragsfjärd 
Kasnäs, Dragsfjärd 
k Sundvik, Västanfjärd 
1 	Verkkoranta, Särkisalo 
Valtion avustus keskuskalastus-satamien 6 000 000 X X X Valtion avustus kalan vastaanotto- ja esikäsittelytilojen, 
rakentamiseen satamien, varasto- ja sosiaalitilojen, troolaritelakoiden 
ja jäätehtaiden rakentamiseen. 
Merenkulkuhallituksen työt 
Yhteysliikennereittien laiturien ja tieyhteyksien 3 500 000 X X 
parantamisen lisäksi suoritetaan saariston 
yhteysliikenteen väylien ruoppaus- ja 
merkintätöitä ___________ Jj 
Taulukko 13. 
Yhdistelmä arvioiduista kustannuksista toimen-
pideryhmittäin. 
Tierakennuskustannusindeksi 260 
TOIMENPIDERYHMA ARVIOIDUT KUSTANNUKSET _________ 
80-85 86-90 90 jälkeen 
Mmk Mmk/v Mmk Mmk/v Mmk 
Suuntauksen ja rakenteen parantaminen 10,4 1,7 20,0 4,0 
Uudet yhteydet 
- 	yleiset tiet 
- 	yksityiset tiet 1.3 0,2 
2,5 
2,0 
0,5 
0,4 
31,0 
- yhteysliikenne 5,3 1,1 
56,6 9,6 20.0 4,0 
Sillatjalautat -&2- -&.&- -31--O- -672- 10,0 
7,5 1,3 2,9 0,6 
Tielaiturit --675' -1-71- 79 -875' 
Pienehköt tietyöt 3,0 0.5 2,5 0,5 
78,8 13,1 55,2 11,0 
41,0 
Yhteyslflkennelaiturit 12,1 2,0 4,5 0,9 
Saariston reittilaiturien tieyhteyksien parantaminen 1,0 0,2 
Kalastussatamat 5,6 0,9 1,8 0,4 
Kalastussatama-avustukset 3,3 0,6 2,7 0,5 
Yhteysliikenneväylien parannustyöt (MKH) 35 0,6 
1 &L 41,0 
Kustannukset on koottu hankkeiden alkamisajankohtien mukaisille jaksoille. 
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5,3 Hankekohtaiset suunnitel-
mat merkittävimmistä hank-
keista 
Merkittävimmistä esille tulleista hankkeista on 
laadittu erilliset tarkastelut, joissa on tutkittu eri 
kehittämisvaihtoehtoja ja -mandollisuuksia. Tar-
kasteluissa on pyritty löytämään edullisimmat 
ratkaisut, joilla päästäisiin tavoitteet täyttävään 
lopputulokseen. 
Selvityksessä on pyritty tarkastelemaan kaikkia 
mandollisesti kysymykseen tulevia ratkaisuvaih-
toehtoja. Lisäksi kaikkia hankkeita on käsitelty 
useissa työryhmän kokouksissa. Jäljempänä on 
esitetty suunnitelmat Paraisten saaristotien laut-
tapaikkojen liikenteenhoidon parantamiseksi, Vi-
komin lossin korvaamiseksi kiinteällä yhteydellä 
sekä Hiittisten, Iniön ja Velkuan liikenneolojen 
kehittämiseksi. Tässä yhteydessä esitetään vain 
tärkeimmät käsitellyistä vaihtoehdoista, sillä 
työn aikana karsittuja ja epäedullisiksi havaittu 
ja tai toisistaan vain vähän eroavia vaihtoehtoja 
ei katsottu tarpelliseksi sisällyttää tähän raport-
tim. 
5.3.1. Paraisten-Nauvon lauttapaikan ke-
hittäminen 
YLEISTÄ 
Paraisten—Nauvon 2 850 metriä pitkällä lautta- 
välillä aloitettiin liikenne vuonna 1957 yhdellä 45 
tonnin lautta-aluksella. Nauvon, Korppoon ja 
Houtskarin kesäasutuksen jatkuvan kasvun vuok-
si lauttojen määrää ja kantavuutta on jouduttu li-
säämään 1960- ja 1970 -luvuilla. Nykyisin tällä 
välillä liikennöi kesällä kaksi 130 tonnin kantois-
ta lauttaa päivittäin ja 120 tonnin varalautta kesä- 
viikonloppuisin. Lokakuusta toukokuun puolivä-
liin on käytössä yksi 130 tonnin lautta-alus. 
Vuonna 1978 keskimääräinen vuorokausili ikenne 
(KVL) oli Paraisten—Nauvon lauttapaikalla 632 
moottoriajoneuvoa, ja kesän keskimääräinen 
vuorokausiliikenne (KKVL) oli 1 023 moottoriajo-
neuvoa. Liikenne on vilkkaimmillaan kesäsun-
nuntaisin, joilloin noin 80 prosenttia liikenteestä 
suuntautuu Paraisille. Tällöin suurin tuntiliiken-
ne on yleensä 15 - 20 % suunnan koko vuorokau-
sili ikenteestä. 
Lautat välittävät liikennettä aikataulujen mukaan. 
Vuorokautiset vuoromäärät ovat nykyisin seuraa-
vat: 
arkipäivisin 	pyhäpäivisin 
talvella 	25 	 22 
kesällä 44 42-43 
Varalautta lisää kesällä yllämainittuja vuoromää-
riä ajamalla tarvittaessa kaksi vuoroa tunnissa 
edestakaisin. 
Paraisten—Nauvon päälauttojen kuormauskyky 
on 33 ja varalautan 24 henkilöautoyksikköä 
(hay). Varalautta kuormataan tällöin kolmeen jo- 
noon. Turvallisuussyistä tämä vaatinee kansiti-
lan vähäistä leventämistä, mikä lienee helposti 
toteutettavissa. Mikäli leventämistä ei tehdä, au-
tot on kuormattava kahteen jonoon. Tällöin kuor-
mauskyky on 18 hay. Lauttavälin ylitys lastaus-
ja purkausaikoineen kestää nykyisillä lautoilla 
täydellä kuormalla keskimäärin 17,2 minuuttia 
kesäolosuhteissa. Lauttapaikan välityskyky on 
vuoden 1979 aikataulu ja varalautta huomioonot-
taen 145 hay tunnissa suuntaa kohti. Ilman aika-
taulua se olisi 160-1 70 hay yhteen suuntaan. 
ONGELMAT 
Paraisten—Nauvon lauttapaikan suurin ongelma 
on lauttojen suuret käyttökustannukset, jotka 
ovat nykyisin n. 5 milj. markkaa vuodessa. Käyt-
tökustannuksista puolet on miehistön palkka-
kustannuksia. Lisäksi on odotettavissa, että 
energia- ja palkkakustannusten nopea nousu ai-
heuttaa kustannuspainetta. 
Paraisten—Nauvon lauttapaikan toinen suuri 
ongelma on kesäviikonloppuisin esiintyvä ruuh-
kautuminen. Pitkistä jonoista ja odotusajoista 
esimerkkinä mainittakoon perjantaina 29.7.1 977 
havaitut arvot 92 moottoriajoneuvoa jonossa ja 
pisin havaittu odotusaika 93 minuuttia. Vaikka 
liikennemäärät ovat pysyneet viime aikoina mel-
ko vakioina saaristotiellä, välityskykyyn kohdis-
tuviin vaatimuksiin on syytä varautua. Oheisessa 
asetelmassa on esitetty liikennemäärät vuosina 
1970,1975 ja 1978 sekä TVH:n vuonna 1975 laati-
ma ennuste. 
Vuosi 	KVL(m.ajon.) 	KKVL(m.ajon.) 
1970 421 678 
1975 576 983 
1978 632 1 023 
1985 784 1 363 
1995 988 1 748 
Kesäliikenteen on siten arvioitu kasvavan vuo-
desta 1978 noin 30 % vuoteen 1985 mennessä ja 
noin 70 % vuoteen 1995 mennessä. Vastaavana 
aikana on Nauvon, Korppoon ja Houtskarin yh-
teenlasketun autokannan ennustettu kasvavan 
noin 25 ja noin 50 prosenttia. 
Kesämökki liikennettä en n ustettaessa on todetta-
va, että tontteja löytyy alueelta vielä runsaasti. 
Samoin mandollisten lomakylähankkeiden en-
nustaminen ja niiden aiheuttaman liikenteen 
huomioonottaminen on vaikeaa. Kun vielä huo-
mioidaan alueelle mandollisesti sijoittuvan teol-
lisuuden vaikutus, voidaan todeta, että liikenne- 
määrät saattavat kasvaa huomattavasti ennakoi-
tua nopeamminkin. 
Merkittävänä ongelmana nykyisellä lauttapaikalla 
voidaan pitää myös yhteyden hitautta, johon on 
syynä erityisesti lauttavälin pituus. Liikennettä 
rajoittaa osaltaan myös yöliikenteen puuttumi-
nen kesällä klo 00.00 ja 5.30 välillä ja talvella klo 
23.30 ja 6.00 välillä. 
42 
TAVOITTEET 
Lauttapaikan keh ittäm i sen päätavoitteena on 
käyttökustannuksiltaan nykyistä edullisemman 
ja palvel utasoltaan nykyistä paremman järjestel-
män luominen. Tärkeimpinä palvelutasolle ase-
tettavi na tavoittei na voidaan pitää järjestelmän 
joustavaa mukautumista liikenteen kasvuun, ly-
hyitä vuorovälejä sekä yöliikenteen aikaansaa-
mista. 
VAIHTOEHDOT 
Paraisten—Nauvon lauttapaikan kehittämisessä 
tulee kysymykseen kandenlaiset toimenpiteet: 
- vesistöylityksen siirtäminen sellaiseen paik- 
kaan, jossa voidaan käyttää lossialuksia (vaatii 
suoran, enintään 2 km pitkän lauttavälin) 
- kiinteän yhteyden rakentaminen. 
Mandollisina ratkaisuina on esitetty seuraavia 
linjausvaihtoehtoja, joihin jokaiseen sisältyy los-
si- ja kiinteä vaihtoehto. 
1. Kalven-Lilimälö 	 (lossiväli 1550 m) 
2. Prostvik-Sandholmen-Lillmälö 	" 1690 m) 
3. Simonkylä-Filthatten- 
Sandholmen-Lillmälö 	 " 	760 m) 
4. Biskopsö-Sandö-Domarby 	" 	900 m) 
Vaihtoehdot on esitetty kartassa 6. 
Koska siltavaihtoehtojen 1 - 3 rakentamismah-
dollisuuksista ja kustannuksista ei ollut tarkkaa 
tietoa, on kiinteiden yhteyksien vertailu epävar-
maa. Hangon laivaväylän ylittävien siltojen on 
arvioitu karkeasti maksavan 50 - 82 milj.markkaa, 
minkä vuoksi niiden toteuttamista ei ole pidetty 
mandollisena vuoteen 1990 mennessä. Vaihto-
ehtojen tarkastel u onkin seuraavassa esitetty 
vain lossivaihtoehtojen osalta. 
Lossiyhteyksien kalustoksi on oletettu hankitta-
van 90 ja 130 tonnin lossit, joiden kuormausky-
vyt ovat 28 ja 36 hay eli hieman suuremmat kuin 
nykyisten lautta-alusten. Lisäksi tutkittiin vaih-
toehto 1 siten, että aluksina olivat nykyiset lau-
tat lossialuksiksi muutettuina. Tällaisen muutok-
sen toteuttaminen on tiettävästi teknisesti mah-
dollista ja käsittänee vain erinäisiä koneiston 
valvontaan liittyviä instrumentointeja. Tarkkaa 
tietoa muutoskustannuksista ei ole, mutta hinta- 
luokka on selvästi alempi kuin 130 tonnin lossi-
aluksen tekeminen 90 tonnin losseista. 
Lauttojen etuna losseihin verrattuna on hieman 
suurempi nopeus (lossit 215 m/min. (=7 soI-
mua) ja lautat 245 n/min. (=8 solmua)) ja koe-
teltu kyky selviytyä ko. paikalle ominaisissa tai-
violosuhteissa. 
VAIHTOEHTOJEN VERTAILU 
Vaihtoehtojen teknis-taloudellista vertailua var-
ten tarvitaan tieto kunkin vaihtoehdon investoin-
tikustannuksista, liikenteellisestä toimivuudesta 
sekä saatavista hyödyistä tienpitäjälle ja tien 
käyttäjälle. Laskelmilla voidaan osoittaa vain 
kunkin vaihtoehdon kannattavuuden kertaluokka, 
sillä niin liikenteen kehitysarvioihin kuin käyttö- 
ja investointikustannuksiin liittyy epävarmuuste-
kijöitä. Saatavat säästöt arvioidaan varmalle puo-
lelle tämän hetken liikenne- ja kustannustietola 
vain hieman (n. 10 %) korottaen. Ratkaisujen tu-
lee kuitenkin voida mukautua myös suurempaan 
liikenteen kasvuun. 
Erityisen vertailuun liittyvän ongelman muodos-
taa tässä tapauksessa vertailu- eli 0-vaihtoehdon 
määrittely. Yleensä 0-vaihtoehtona käytetään ny-
kytilannetta ja sen kehittymistä ilman investoin-
teja. Paraisten—Nauvon lauttapaikalla ei kuiten-
kaan voida nykyisin järjestelyin tarjota enempää 
kuin jo käytössä oleva 147 hay:n huipputuntiväli-
tyskyky. Tätä pidetään jo nykyisin liian pienenä 
tai enintään juuri ja juuri riittävänä. Autoliiken-
teen kasvun ilmeisesti jatkuessa 1980-luvulla, 
olisi seurauksena ruuhkajonojen piteneminen, 
ruuhka-ajan laajentuminen sekä toisen ja kol-
mannen lajta-aluksen vuorojen liikennöintiaiko-
jen piteneminen. Myös etuajo-oikeusjärjestelyjä 
jouduttaisiin laajentamaan. Näitä haittoja on 
vaikea mitata vertailua varten. Todellisuudessa 
saatettaisiin joutua tekemään nykyiselle paikalle 
jokin kalustohankinta. Kyseeseen voisi tulla nel-
jäs nykyisen tyyppinen lautta-alus tai uusy suur-
lautta. Edellinen ratkaisu maksaisi laiturijärjeste-
lyineen runsaat 5 milj. markkaa sekä lisäisi käyt-
tökustannuksia. Jälkimmäinen ratkaisu maksaisi 
vajaat 10 milj, markkaa. Lauttapaikan välityskyky 
olisi näin nostettavissa tyydyttävään 200 hay/h 
yhteen suuntaan. 
Tienpitäjän kannalta olisi ajateltavissa, että ny-
kyisessä liikennejärjestelmässäkin voitaisiin saa-
da aikaan n. 2 milj. mk:n vuotuiset palkkasääs-
töt siten, että asetusta muutettaisiin niin, että 
nykyinen lauttaväli voidaan muuttaa lossialuksin 
liikennöitäväksi väliksi. Työryhmä ei ole kuiten-
kaan pohtinut tätä mandollisuutta enemmälti 
mm. siksi, että vesistönylitystä lyhentävät rat-
kaisut antavat lisäksi myös muita etuja. 
Vaihtoehtojen vertailu on esitetty taulukossa 14. 
Vertailun 0-vaihtoehtona on nykyinen liikennejär-
jestelmä ja kalusto, jonka kapasiteetti ei ilmei-
sestikään riitä 1980-luvulla, vaan välityskyvyn tu-
lisi olla vähintään 200 hay/h yhteen suuntaan. 
0-vaihtoehdon käyttömenoiksi on nykytasossa 
oletettu 5,5 milj. mk . Tienkäyttäjien ruuhkakus-
tannuksia'ei ole huomioitu. Ajoneuvokustannuk-
set ovat maaosuuden pitenemisestä johtuen kai-
kissa vaihtoehdoissa nykytilaa suuremmat, mut-
ta aikakustannussäästöä saadaan kaikissa vaih-
toehdoissa. Vaihtoehdoissa 2 ja 3 jää tienkäyttä-
ien nettosäästö merkityksettömäksi. KaI usto-
kustannuksina on vaihtoehdoissa 1 ja 2 kanden 
90 tonnin lossin muuttaminen peruskorjaamalla 
130 tonnin lossiksi (vaihtoehdoissa 3 ja 4 yksi 
kappale). Yksi 90 tonnin lossi on oletettu voita-
van siirtää sellaisenaan joltakin toiselta lossipai-
kalta. 
Tarkastelun perusteella voidaan todeta vaihtoeh-
to 1 hyvin edulliseksi. 24 % tuotto 1. vuonna 
merkitsee, että investointi maksaa, jos korkote-
kijää ei huomioida, itsensä takaisin neljässä 
vuodessa. Lisäksi ratkaisu lisää kapasiteettia 
ratkaisevasti. Yöliikenne voitaisiin aloittaa pie-
nehköin lisäkustannuksin. 
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Jos 0-vaihtoehdon katsotaan vaativan kai ustoi n-
vestoinnin 1980-luvulla, tulee vaihtoehto 1 yhä 
edullisemmaksi eli se maksaa itsensä 2 - 3 vuo-
dessa. 
Nykyisten lautta-alusten muuttaminen lossialuk-
siksi on tiettävästi mandollista. Niiden liiken-
teenväl ityskyky on käytännöllisesti katsoen sa-
ma kuin ajatellun lossikaluston ja ne ovat ko. 
paikkaan ominaisuuksiltaan sopivia eikä niillä 
ole TVL:n piirissä ilmeisesti muuta käyttöä. 
Muutoskustannukset saattavat olla parin sadan-
tuhannen markan kertaluokkaa, mikä merkitsisi 
sitä, että vaihtoehto 1:n investointikustannukset 
jäävät selvästi alle 10 milj. mk:n säästöjen py-
syessä suunnilleen entisellään. Vaihtoehto 1 
näin toteutettuna maksaisi itsensä siten tienpitä-
jäI le takaisin kolmessa vuodessa. M uutostyöstä 
kannattanee tarvittaessa maksaa jopa sama sum-
ma kuin ajatellusta pienempien lossien perus-
korjauttam isesta. 
Taulukko 14 
Paraisten—Nauvon lossipaikan välityskyky aika-
taulun mukaisessa liikenteessä, investointikus-
tannukset, 1. vuoden säästö (n. 1983) sekä 1. 
vuoden tuotto nykyiseen järjestelyyn verrattuna 
eri linjausvaihtoehdoilla. 
VE Losseja kpl Välityskyky 
Investointikustannukset_milj.mk Vuotuiset säästöt milj, mk 
Yht. 1. vuoden tuotto Maayht. Laiturit Kalusto Yht. Ajoneuvo- ja TVL;n lautta- 
hayfh /suunta aikakustan- kustannus- 
nussäästöt säästöt 
1 3 200 3,8 3,2 6,3 13,3 0,2 3,0 3,2 24 % 
2 3 200 14,2 3,2 6,3 23,7 0 3,0 3,0 8 % 
3 2 192 25,9 1,7 3,5 31,1 0 3,2 3,2 10% 
4 2 192 70,2 1,7 3,5 75,4 0,2 3,2 3,4 5 % 
. 
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: ; 
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"Repiot 2" tulossa Liilmälön lauttalaituriin 
- 
_;- - 
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SUOSITUS 
Tehtyjen tarkastel ujen perusteel Ja esitetään Pa-
raisten - Nauvon Jauttapai kan korvaam ista vai h-
toehdon 1 mukaisella linjauksella, johon sisältyi-
si lossiväli Lii Imälö— Kalven (Prostvik). Tällöin 
merimatka lyhenisi noin 1.3 kilometrillä ja vas-
taavasti ylitykseen kuluva aika runsaalla viidellä 
minuutilla. Esitetty lossiyhteys parantaisi siten 
välityskykyä nykyiseen verrattuna noin kolman-
neksella, kun aikataulun mukaan kulkevien kah-
den lossin lisäksi käytössä olisi aikataulutta kul-
keva varalossi. Lossiyhteys mandollistaisi myös 
yöliikenteen. 
Kandella lossilla ajettaessa voidaan nykyinen 20 
minuutin vuoroväli supistaa 15 minuuttiin ilman, 
että laiturissaoloajat lyhenevät. Itse ylitys vie 
enää noin seitsemän minuuttia. Ruuhka-aikoina 
kolmella lossilla liikennöitäessä on mandollista 
ajaa niin usein, että aikataulun noudattamisesta 
voidaan luopua. Lossipaikan välityskyvyksi saa-
daan tällöin yhtämittaisella liikenteellä (2 xl 30 
tonnin lossit, ä 33 hay ja 90 tonnin tai 120 tonnin 
lossi, 24 hay) 230 - 240 henkilöautoyksikköä tun-
nissa yhteen suuntaan. 
Esitetyllä lossiratkaisulla pystytään mukautu-
maan liikenteen arvoituun kehitykseen 1990 lu-
vulle saakka siten, että vähintään nykyinen pal-
velutaso voidaan turvata. Ratkaisu on suositelta-
va jo nykyisilläkin liikennemäärillä. Valittua los-
siyhteyttä voidaan pitää sen halpuuden vuoksi 
kannattavana riippumatta siitä, mitä tarkastel-
luista kiinteistä yhteyksistä on edullisin. Silta- 
ratkaisujen tarkempi selvittäminen on siten mah-
dollista siirtää omaksi erilliskysymyksekseen tu-
levaisuuteen. 
Kalustokysymystä tutkiessaan työryhmä on tul-
lut siihen tulokseen, että uusien lossien hankki-
mista edullisempi ratkaisu on nykyisten lautta- 
alusten muuttaminen losseiksi. Tähän liittyvät 
tekniset ym. kysymykset tulisikin viipymättä sel-
vittää. Suosituksen mukainen lautan muuttami-
nen lossiksi ei saatujen kokemusten perusteella 
vaaranna turvallisuutta merellä. 
Nauvon Prostvikin lauttalaituri 
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5.3.2. Korppoon-Houtskarin ja Korppoon-
Norrskatan lauttayhteyksien parantami-
nen 
NYKYTILANNE 
Lauttaliikenne Houtskarin Kittuisista ja Norrska-
tan saaren Olofsnäsin laiturista Korppooseen 
Galtbyn laituriin aloitettiin 1960-luvun alussa. 
Nykyisir) näiden yhteyksien varassa on Houtska-
rissa noin 720 vakinaista asukasta ja noin 520 
kesämökkiä sekä Norrskatan saariryhmässä n. 
190 asukasta ja n. 250 kesämökkiä. Keskimääräi-
set liikennemäärät olivat vuonna 1977 Galtbyn-
Kittuisten ja Gaitbyn—Olofsnäsin välillä seuraa-
vat: 
Väli 	 Kesän 
Keskivuorok. keskivuorok. 
liikenne (KVL) liikenne (KKVL) 
Galtby-Kittuinen 	78 	 132 
Galtby-Olofsnäs 32 59 
Lauttapaikan kalustona ovat nykyisin 120 tonnin 
lautta-alukset "Nagu 2" ja "Korpo" (varalautta), 
jotka ovat samanaikaisesti käytössä vain kesällä. 
Liikennöinti Korppoosta aloitetaan arkisin klo 
7.10 ja pyhäisin klo 8.50. Viimeiset vuorot lähte-
vät lauantain ja pyhien jälkeisinä päivinä klo 
00.40, keskiviikkoisin ja perjantaisin klo 22.50 
sekä muulloin klo 20.30. 
Lauttareitti Galtbystä Norrskataan on 4,0 kilo-
metrin, Kittuisiin 9,5 kilometrin ja Norrskatan 
kautta Kittuisiin 13,0 kilometrin pituinen. Nykyi-
sillä lautoilia ajoaika Galtbystä Norrskataan on 
15 minuuttia, Kittuisiin 36 minuuttia ja Norrska-
tan kautta Kittuisiin noin 50 minuuttia. Lauttojen 
nopeus on n. 7 solmua. Talvella vaikeissa jääolo-
suhteissa lauttamatkat voivat kestää 4 - 5 tuntia 
ja joskus lauttojen liikenne saattaa keskeytyä ko-
konaan. Talvisin liikennöidään yhdellä lautta- 
aluksella, mutta kesällä on käytössä myös vara- 
lautta, joka Iiikennöi viitenä päivänä viikossa (ei 
tiistaina ja keskiviikkona). 
Vuorokaudessa ajettavien lauttavuorojen määrät 
lauttaväleittäin ovat alla olevan asetelman mu-
kaiset. 
Korppoo- Korppoo- Korppoo- 
Houtskari Norrskata Norrskata 
Houtskari 
Kesä (1978) 	4-10 	3-5 	3-7 
Talvi (1978-1979) 4-5 3-4 3-5 
Ajovuorojen määrä on suurin sunnuntaisin ja ke-
säperjantaisin, pienin se on tiistaisin. Kesän 
suuremmat vuorotiheydet ovat mandollisia vara- 
lautan käytön ansiosta. 
Lautta-alusten kuormauskykynä voidaan pitää 
24 henkilöautoyksikköä. Korppoosta voidaan 
siten kuljettaa kesäaikataulun mukaan esim. 
sunnuntaisin Houtskariin ja Norrskataan yhteen-
sä 480 hay. Tiistaisin ja keskiviikkoisin, jolloin 
varalautta ei liikennöi, kapasiteetti on 240 ja 288 
hay/vrk. Lauttavälin kapasiteetti on nykyisin riit-
tävä lukuunottamatta muutamaa kesäviikonlop-
pua. 
ONGELMAT 
Väestön kannalta ongelmana voidaan pitää lii-
kenneyhteyksien hitautta yleensä ja epävarmuut-
ta talviolosuhteissa. Liikenneyhteyksien hitau-
teen vaikuttavat lauttojen suhteellisen pieni ajo- 
nopeus sekä lauttavuorojen vähyys. Liikennettä 
rajoittaa myös olennaisesti yöliikenteen puuttu-
minen. 
Tienpitäjän kannalta suurimmat ongelmat ovat 
suhteellisen korkeat käyttökustannukset sekä 
talviliikenteestä aiheutuvat ennalta arvaamatto-
mat hankaluudet. 
TAVOITTEET 
Ensisijaisina tavoitteina tienkäyttäjien kannalta 
ovat lauttayhteyksien talviliikenteen varmistami-
nen ja nopeuden lisääminen. Tienpitäjän tavoit-
teena on tämän lisäksi käyttökustannusten kuris-
sapitäminen mandollisimman vähäisin investoin-
nein. Houtskarilaiset ovat pitäneet tavoitteena 
Korppoon— Norrskatan ja Korppoon—Houtska-
rin liikenteen erottelua siten, että Houtskariin 
menevät vuorot eivät poikkeaisi Korppoon kun-
taan kuuluvassa Norrskatassa. Pitkän aikavälin 
tavoitteena voidaan myös nähdä yöliikenteen 
aikaansaaminen. 
KEHITTÄMISVAI HTOEH DOT 
Lauttavälien ajoalkaa voidaan lyhentää ja talvilii-
ken nettä varmistaa periaateessa kandella tavalla. 
1. lauttakatustoa kehittämällä 
2. lauttalaitureiden sijaintia muuttamalla 
EduiIisimmn ratkaisun löytämiseksi on tutkittu 
seuraavia lauttareittivaihtoehtoja: 
1. Galtby-Kittuinen (osa vuoroista poikkeaa 
Olof snäsissä) 
2. A. Finnö-Kittuinen ja erillinen lautta Gaitby-
Olof snäs 
2. B. Finnö-Kittuinen, Finnö-Olofsnäs (sama 
lautta) 
3. Galtby-Hönsudden (poikkeaa Olofnäsissä 
kuten nykyään) 
4. Galtby-Saverkeit ( 	 « 	) 
5. Finnö—Hönsudden, Finnö-Olofsnäs (sa-
ma lautta) 
6. Galtby-Santlax (poikkeaa Olofsnäsissä ku-
ten nykyään) 
7. Finnö-Santlax, Finnö-Olofsnäs (sama laut-
ta) 
Vaihtoehdot on esitetty kartassa 7. Todettakoon, 
että Finnön vaihtoehdossa Korppoo—Finnö -tiel-
lä tarvitaan lisäksi lossi (silta ei tule kalliina ky-
seeseen). 
Nykyisten lauttojen lisäksi tarkasteltiin myös lii-
kenteen hoitoa uudella suunnitellulla lautalla, 
jonka jäissäkulkuominaisuudet ovat laivamaisen 
rakenteen ansiosta hyvät. Sen nopeudeksi ole-
tettiin noin 26 km/h (14 soi.), joka on noin 10 
km/h enemmän kuin nykyisten lauttojen. Tässä 
yhteydessä ei käsitelty ilmatyynyalusta, jota on 
suunniteltu kokeiltavaksi Korppoo—Houtskari 
-välin kelirikkoajan liikenteessä. 
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VAIHTOEHTOJEN VERTAILU 
Keh ittäm isvai htoehtoja on verrattu lauttaväl ien 
ajoaikojen perusteella sekä Galtbyn tienhaaran-
Houtskarin kirkonkylän ja Galtbyn tienhaaran - 
Olofsnäsin välisten kokonaismatka-aikojen pe-
rusteella. Matkoihin kuluvat ajat on saatu maa- 
ja vesiosuuksien arvioituja nopeuksia käyttäen. 
Laskelmat on tehty käytännön syistä vain kesä- 
liikenteen osalta. 
Vaihtoehtoja on tarkasteltu rakentamis- ja han-
kintakustannusten sekä vuotuisten juoksevien 
kustannusten pohjalta. Eri vaihtoehdoilla saata-
vaa hyötyä on mitattu matka-ajan säästöillä, joi-
ta on verrattu kustannuksiin ja muodostettu si-
ten eräänlainen hyöty-kustannus -indeksi. 
Jatkossa esitetyissä tuloksissa ei ole enää mu-
kana Hönsuddenin eikä Saverkeitin laiturivaihto-
ehtoja, sillä niiltä saadut tulokset vastaavat 
Santlaxin vaihtoehtoa. Kaikkia vaihtoehtoja kos-
kevasta vertailusta on tehty erillinen työmuistio. 
a. Kokonaismatka-ajat 
Tutkimuspisteiden (Galtbyn tienhaara, Houtska-
rin kirkonkylä ja Olofsnäs)matka-aikatarkastelus-
sa (taulukko 15) on käytetty ns. minimimatka-
aikoja, joihin ei ole sisällytetty lautta- ja lossi-
matkoihin sisältyviä lastaus-, purkaus- ja odo-
tusaikoja. 
Galtbyn tienhaaran ja Houtskarin kirkonkylän vä-
linen matka-aika lyhenisi Finnön lauttapaikan ra-
kentamisen ansiosta noin 11 minuutilla (24 %) 
(tosin tällöin on oletettu, että Finnön tiellä ole-
valla lossilla ei jouduttaisi odottamaan). Samaan 
aikasäästöön päästään nykyisillä laitureilla ja 
uudella nopeam maIla lautalla. Galtbyn—Sant-
laxin lauttareittiä käytettäessä ajoaika lyhenee 
nykyisillä lautoilla noin 5 minuuttia ja uudella 
lautalla noin 15 minuuttia. 
Galtbyn tienhaaran ja Olofsnäsin välinen matka- 
aika lyhenisi uudella lautalla 4 minuuttia. Finnön 
kautta kuljettaessa tähän matkaan kuluva aika 
olisi kaksinkertainen ja uudellakin lautalla vielä 
60 % pitempi kuin nykyään. 
b. Investointi- ja juoksevat kustannukset 
Uusien lauttarantojen rakentamiskustannuksiksi 
on arvioitu Finnön vaihtoehdossa 2 A, 2 B noin 
14.5 miljoonaa markkaa, kun tieyhteyteen sisäl-
tyisi yksi lossiväli ja Santlaxin vaihtoehdoissa 6 
ja 7 n. 4,5 miljoonaa markkaa. Uuden lautta-aluk-
sen hankintahinta on noin 11 miljoonaa mark-
kaa. 
Vaihtoehtojen vuotuisten juoksevien kustannus-
ten eroihin vaikuttavat ratkaisevasti varalautan ja 
lossien käyttökustannukset. Lauttapaikan nykyi-
set kustannukset ovat noin 2,5 miljoonaa mark- 
kaa vuodessa, josta varalautan osuus on 20 %. 
Uuden lautan käyttökustannukset on oletettu yh-
tä suuriksi kuin nykyisten lauttojen. 
Lauttayhteyksien nopeuttamisen vuoksi varalaut-
taa tarvittaisiin Finnön vaihtoehdossa 2 B nykyi-
sillä lautoilla ajettaessa vain perjantaisin ja sun-
nuntaisin muutamaa vuoroa varten, jotta nykyi-
nen palvelutaso saavutettaisiin. Tähän päästäi-
siin myös nykyisillä lauttarannoilla uuden lautan 
avulla. Varalautan käyttökustannukset on oletet-
tu kuitenkin nykyisensuuruiseksi. Vaihtoehdossa 
2 6 uusi lautta kykenisi hoitamaan myös liiken-
nehuiput. Vaihtoehdossa 2 A, jossa Finnön-Kit-
tuisten ja Galtbyn— Norrskatan välejä hoitaisivat 
erilliset lautat, käyttökustannukset olisivat muita 
vaihtoehtoja huomattavasti suuremmat. 
Vaihtoehtojen investointi- ja vuotuiset juoksevat 
kustannukset (teiden kunnossapitokustannukset 
sekä lauttojen ja lossien käyttökustannukset) 1- 
menevät taulukosta 16. 
c. Matka-aikasäästöt 
Vaihtoehdoilla saavutettavien hyötyjen vertaile-
miseksi on määritetty kesäpäivänä syntyvät mat-
ka-aikasäästöt. Lauttavälien Ii ikenteenä käytettiin 
vuoden 1977 KKVL-arvoja siten, että Korppoon-
Houtskarin liikenteestä suoran yhteyden osuus 
oli 70 %. Galtbyn tienhaaran—Houtskarin kir-
konkylän ja Galtbyn tienhaaran—Olofsnäsi n 
(Norrskatan) välien yhteen lasketut matka-aika-
säästöt eri vaihtoehdoissa on esitetty taulukossa 
16. 
Käytettäessä yhtä laituria Korppoossa matka-ai-
kasäästöjen kannalta tehokkain yksittäinen toi-
menpide on uuden lautan hankkiminen nykyisille 
lauttapaikoille. Tätä suuremmat säästöt saadaan 
korvaamalla lisäksi Kittuinen Santlaxin laiturilla. 
Kanden erillisen lautan vaihtoehdossa 2 A saa-
daan vain hieman edellä mainittuja vaihtoehtoja 
parempi tulos. 
d. Hyöty-kustannus -indeksi 
Vaihtoehtojen matka-aikasäästöjen ja kokonais-
kustannusten yhtäaikainen vertailu tehtiin hyöty- 
kustannus -indeksin avulla. Se ilmaisee 20 vuo-
den kesäkuu kausi na saatavien matka-ai kasäästö-
jen (min.) sekä investointi- ja 20 vuoden juokse-
vien kustannusten suhteen. Taulukossa 16 esite-
tyssä indeksiluvussa on oletettu, että liikenne- 
määrät ja juoksevat kustannukset pysyvät vakioi-
na tarkasteluaikana. 
Myös matka-ai kasäästöjen ja kokonaiskustan-
nusten samanaikainen tarkastelu osoittaa edulli-
simmaksi yksittäiseksi toimenpiteeksi uuden 
lautta-aluksen hankkimisen nykyisille reiteille. 
Finnön vaihtoehdoilla indeksi on nykyisillä 
lautoilla 25 - 40 % ja uudella lautalla 16 - 18 % 
tätä pienempi. Suurin hyöty-kustannus -indeksin 
arvo saavutetaan uudella lautalla ja Santlaxin lai-
turivaihtoehdolla. 
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Galtbyn uusi lauttasatama, joka valmistui 1977 
¶ 
Norrskatan—Olofsnäsin lauttaranta, joka valmistui 1974 
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Houtkuin Kltuisten uusi lauttalaituri. joka valmistui 1978. Vasemmalla vanha laituri ja oikealla 
Kittuisten luotsiaseman laturi. 
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Ahvenanmaalla liikennöivä m/s Grisslan. Laivamaisen runkonsa ansiosta alus selviää vaikeissa- 
km jääolosuhteissa. Tekniset tiedot luvussa 3.5. 
Taulukko 15. 
Lauttojen ajoajat ja tutkimuspisteiden väliset 
matka-ajat eri vaihtoehdoilla (minuuttia) 
Vaihtoehto Korppoo- Houtskari Korppoo- Norrskata 
Lautan ajoaika Matka-aika Lautan ajoaika Matka-aika 
(min) (min) (min) (min) 
Ni) U N U N U N U 
1. 	Nykyiset 35,9 24,0 48,8 36,9 16,0 11,7 16,8 12,5 
2 A. Finnö+Galtby 14,5 10,8 37,3 33,6 16,0 16,8 
2 B. Finnö 14,5 10,8 37,3 33,6 22,4 16,1 33,1 26,8 
6. Galtby-Santlax 30,6 20,7 43,9 34,0 16,0 11,7 16,8 12,5 
7. Finnö-Santlax 11,5 9,0 34,7 32,2 22,4 16,1 33,1 26,8 
1) N = nykyinen lautta, U = uusi autta. 
Taulukko 16. 
Korppoo- Norrskata- Houtskari 	-lauttapaikan 
kehittämisvaihtoehtojen investointi- ja juoksevat 
kustannukset, matka-aikasäästöt ja "hyöty-kus-
tannus" -indeksit. 
Tienrakenriuskustannusindeksi 260 
Vaihtoehto Investointi- Juoksevat Matka-aika- "Hyöty-kustannus"- 
kustannukset kustannukset säästöt -indeksi 
(Mmk) (Mmk/v) (min /vrk) (rnin/100 mk) 
N(l U N 	U N U N 	U 
1. 	Nykyiset - 11,0 2,7 	2,7 1969 5,6 
2A. Finnö ^ Galtby 14,5 25,5 3,8 	3,8 2082 2570 4,2 	4,7 
2B.Finnö 14,5 25,5 3,2 	2,7 1120 1980 2,6 	4,6 
6. Galtby-Santlax 4,5 15,5 2,7 	2,7 811 2451 2,6 	6,5 
7. Finnö-Santlax 19,1 30,1 2,7 	2,7 1464 2165 3,7 	4,7 
1) N 	nykyinen lautta, U = uusi lautta. 
SUOSITUS 
Tehtyjen tarkastelujen perusteella hyvät jäissä-
kulkuominaisuudet omaavan uuden lautan hank-
kiminen nykyisille lauttaväleille kustannuksiin 
verrattuna tehokkain keino helpottaa talviliiken-
teen hoitoa ja nopeuttaa Korppoon-Houtskarin 
lauttayhteyksiä. Käyttämällä varalauttaa kuten 
nykyään, voidaan uuden lautan avulla lisätä vuo-
romääriä ilman, että käyttökustan nukset nouse-
vat merkittävästi. Liikenteen ennustettuun kas-
vuun (noin 75 % vv. 1977 - 1990) on mandollista 
mukautua lisäämällä varalautan vuoroja. Tulevai-
suudessa voidaan harkita lauttayhteyksien no-
peuttamista ja vuoromäärien lisäystä mandolli-
sesti siirtämällä Houtskarin lauttaranta pohjoi-
semmaksi. 
5.3.3. Korppoon-Houtskarin kelirikkolii-
kenteen hoitaminen ilmatyynyaluksella 
YLEISTÄ 
Nykyisten lauttojen huonojen jäissäkulkuominai-
suuksien vuoksi kokeillaan ilmatyynyalusta 
Korppoon— Houtskarin kelirikkoajan liikentee-
seen vuonna 1980. Aluksen hankintahinta on 
noin 6 miljoonaa markkaa, ja sen edellyttämien 
laiturirakenteiden rakentamiskustannukset ovat 
noin 1 milj, markkaa. 
Ilmatyynyaluksen nopeudeksi on arvioitu 28,8 
km/h. Sen terminaaliaikoihin liittyvät lastaus- ja 
purkausaikojen lisäksi kiinnitys-, kääntymis- ja 
trimmausajat. Kuormauskyvyltään ilmatyynyalus 
on nykyisiä lauttoja huonompi. Sen kannelle 
mahtuu 15 henkilöautoa, mutta kuormaa rajoit-
taa ratkaisevasti aluksen pieni kantavuus, joka 
on vain 16,6 tonnia. 
Ilmatyynyaluksen käyttökustannuksiksi on arvi-
oitu puolessa vuodessa 1 ,8 - 2,2 miljoonaa mark-
kaa, kun ne lautta-aluksella ovat vastaavana ai-
kana noin 1,1 milj. markkaa. Ilmatyynyaluksen 
miehistöksi riittää kaksi miestä. Suurin osa sen 
käyttökustannuksista on polttoaine-, helma-, 
huolto- ja korjauskustannuksia. 
VAIKUTUS LIIKENTEESEEN 
llmatyynyaluksen on esitetty nopeuttavan nykyi-
siä aikataulun mukaisia Korppoon—Houtskarin 
suoria ja Norrskatan kautta kulkevia vuoroja 25-
30 minuuttia alla olevan asetelman mukaisesti: 
Korppoo-Houts- Korppoo-Norr-
kari-Korppoo 	skata-Houts- 
kari-Korppoo 
llmatyynyalus 	55min. 	70min. 
Nykyiset lautat 	80 min. 100 min. 
llmatyynyaluksen kapasiteetin ri ittävyyden selvit-
tämiseksi tutkittiin, miten se voisi hoitaa talvi- 
liikenteen Korppoon— Houtskarin ja Korppoon-
Norrskatan väleillä. Tavoitteena oli, että ilmatyy-
nyalus kuljettaisi ajoneuvot samaan aikaan päi-
västä kuin nykyiset lautat. Laskelmat tehtiin vii-
kon 2.-8.4.1 979 liikennemäärien mukaan. 
Vuorot pyrittiin ajamaan nykyisten aikataulujen 
mukaisesti, mutta kantavuusrajoitusten vuoksi 
aikatauluja jouduttiin muuttamaan useissa ta-
pauksissa. Tarvittavat lisävuorot vähensivät tau-
koja nykyisiin aikatauluihin verrattuna. Tällöin 
esim. torstaina ja lauantaina liikenteen hoito 
edellyttäisi jatkuvaa ajoa. 
Ilmatyynyaluksen kantavuutena pidettiin tarkas-
teluissa 16,6 tonnia. Eri ajoneuvojen painoiksi 
oletettiin: henkilöauto 0,95 t, pakettiauto 3,5 t, 
linja-auto 11,7 t ja kuorma-auto 16,6 t. Painora-
joituksen vuoksi alus ei siten voisi kuorma-auton 
lisäksi viedä muita ajoneuvoja. Kun kaikkia jo-
nossa odottavia ajoneuvoja ei olisi voitu viedä yli 
samalla kertaa, käytettiin seuraavaa etuol keus-
järjestystä: linja-autot - kuorma-autot - paketti-
autot - henkilöautot. 
Ilmatyynyaluksen pienen kantavuuden takia 
osoittautui ajoneuvoille aiheutuvan sangen huo-
mattavia viivytyksiä nykyiseen palvelutasoon ver-
rattuna. Viivytetyksi katsottiin sellainen ajoneu-
vo, joka ei päässyt mukaan ensimmäiseen läh-
töön laiturille saapumisensa jälkeen. Taulukossa 
16 on esitetty päiväkohtaiset liikennemäärät, tar-
vittavat ilmatyynyaluksen vuorot, viivytettyjen 
ajoneuvojen ja viivytysten määrät. 
Viivytettyjä ajoneuvoja on laskelmien mukaan 
eniten torstaisin (72 % vrk-liikenteestä). Viivytet-
tyjen ajoneuvojen määrä on pienin maanantaisin 
ja sunnuntaisin (22 %). Keskimääräinen viivy -
tysaika ajoneuvoa kohti on 1 - 2 tuntia paitsi 
maanantaina, jolloin se on vain noin puoli tun-
t ja. 
JOHTOPÄÄTÖKSIÄ 
Tehtyjen tarkastel ujen perusteella i 1 matyynyal us 
ei näyttäisi yksin selviävän talviliikenteen hoi-
dosta ilman merkittäviä liikenteen rajoittamistoi-
mia. Erityisesti kuorma-autojen liikkuminen olisi 
linja-autojen lisäksi sidottava aikatauluun. Linja- 
autoliikenteen lopettaminenkaan ei toisi tilantee-
seen sanottavaa helpotusta. Näin ollen ratkaise-
maIla kelirikkoajan kuljetukset ilmatyynyaluksel-
la lisätään käyttökustannuksia, mutta siitä huoli-
matta palvelutaso ei parane vaan huononee tien 
käyttäjän kannalta. Käytännössä i 1 matyynyal uk-
sen riitämätön kapasiteetti rajoittaisi sen käytön 
vain pahimpiin kelirikkopäiviin tai -viikkoihin. 
Esitetty 6 milj. mk ilmatyynyaluksen hankinta-
hinta on minimiarvio. Ylempi arvioraja on 10 
milj. mk eli koko investointi laitureineen olisi 
7 - 11 milj, mk. Tämä on vain 0 - 4 milj. mk vä-
hemmäm kuin tarvittaisiin Ahvenanmaalla käy-
tettävän tyyppisen, nopean ja hyvin jäissä selviy-
tyvän autolautan hankintaan, jollaista suositel-
tim edellä luvussa 5.3.2. Lauttahankinnalla pääs-
täisiin ongelmattomaan ja rajoituksettomaan tai-
viliikenteeseen, hoidettaisiin talviliikenne hal-
vemmalla (n. 0,5 milj. markan säästö 3 kk:ssa il-
matyynyaluksen käyttömenoihin verrattuna), no-
peutettaisiin avoveden aikaista liikennettä ja voi-
taisiin tihentää huippukuormitusajan vuoroja. 
llmatyynyalus saattaisi paremminkin sopia yh-
teysalusreittien talvi- ja kelirikkoliikenteeseen. 
Vahvan kokoojatienmerkityksen omaavan maan-
tien no. 180 osaksi se ei ole ainakaan suunnitel-
lussa muodossaan sopiva. 
Korppoo— Houtskari auttavain Iikenne 2.-c 
1979 ja iImatyynyauksen tarvitsemat vuorom:. 
rat sr - 
määr 
Ma Ti Ke To Pe La Su Keskiarvo 
2.4. 3.4. 4.4. 5.4. 6.4. 7.4. 8.4. 2.-8.4.1979 
Vrk-Iiikenne 79 75 67 80 82 60 59 72 
m-ajon. 
La/vrk 8 6 6 6 6 6 2 6 
Ka/vrk 2 13 8 14 6 8 - 7 
Tarvittava 
vuoromäärä 13 18 18 19 16 16 10 16 
Vi ivytettyjä 
ajoneuvoja 29 47 33 58 51 27 13 37 
Viivytys 
min /vrk 990 5505 3515 4980 2955 2825 785 3079 
Viivytys 
min/ajon. 34 117 107 86 58 105 105 83 
52 
5.3.4. Vikomin lossipaikan kehittäminen 
Vikomin lossipaikka sijaitsee Paraisten saaristo- 
tiellä Nauvoon kuuluvien Lillandetin ja Stor-
landetin välillä (kartta 6). Sillä on tärkeä merkitys 
paitsi kauttakulkuliikenteelle myös Nauvon sisäi-
selle liikenteelle. Tällä 550 metriä pitkällä lossi-
välillä hoitaa nykyisin liikennettä 90 tonnin los-
sialus ja tarvittaessa kesällä 53 tonnin rinnak-
kaislossi. 
Liikennemäärältään Vikomin lossipaikka on yhtä 
vilkas kuin Paraisten—Nauvon lauttapaikka. 
Vuoden 1978 keskimääräinen vuorokausiliikenne 
oli 652 moottoriajoneuvoa ja vastaavasti kesän 
keskimääräinen vuorokausiliikenne oli 1028 
moottoriajoneuvoa. Huolimatta siitä, että liiken-
teen on ennustettu kasvavan yli 50 % vuoteen 
1995 mennessä, lossiyhteyden välityskyvyn on 
arvioitu riittävän siihen asti lisäämällä lossien 
kokoa ja nopeutta. 
Vikomin lossipaikan ongelmia ovat suuret käyt-
tömenot (v. 1979 1,1 mmk) ja liikenteelle aiheu-
tuva viivytys. Tehokkaammalla lossikalustolla ei 
kyetä ratkaisevasti vähentämään vi ivytysai koja, 
minkä vuoksi kehittäm istavoitteena voidaan pi-
tää kiinteän yhteyden aikaansaamista Nauvon 
pääsaarten välille. 
KEHITTÄMISVAIHTOEHDOT 
Vikomin lossipaikan kehittämiseksi on esitetty 
kaksi vaihtoehtoa: 
1. Ponttoonisillan rakentaminen nykyiselle 
lossipaikalle 
2. Kiinteän yhteyden rakentaminen Biskopsön 
saaren kautta. (linjaus esitetty kartassa 6) 
Ponttonisillan rakentamis-, käyttö- ja kunnossa-
pitokustannusten määrittäminen on voitu tehdä 
vain hyvin karkeasti, sillä pisimmät maassamme 
rakennetut ponttoonisillat ovat ollleet n. 300 
metriä lyhyempiä kuin nyt kysymykseen tuleva 
silta. Ponttoonisilloille ovat ominaista suuret 
käyttö- ja kunnossapitokustannukset, joiden 
lisäksi Vikomissa aiheuttaa hankaluuksia tie- ja 
vesiliikenteen risteäminen. Ehdotetun käännettä-
vän ponttoonisillan kustannuksiksi on arvioitu 
10,5 milj. markkaa. 
Rakentamalla kiinteä tieyhteys Biskopsön kautta 
voidaan samalla lakkauttaa Vikomin lossiyhtey-
den lisäksi Biskopsön paikallistielossi. Näiden 
käyttökustannukset ovat nykyisin yhteensä 1,5 
milj. markkaa vuodessa. Saaria yhdistävät sillat 
olisivat Biskopsön vaihtoehdossa pituudeltaan 
300 ja 50 metriä. Tieyhteyden kokonaispituus oli-
si 5,8 kilometriä ja rakentamiskustannukset noin 
17,5 milj. markkaa. Ratkaisu avaa myös mandol-
isuuden lakkauttaa tulevaisuudessa Högsarin 
ossi rakentamalla kiinteä yhteys välille Högsar-
B s ko psö 
VAIHTOEHTOJEN VERTAILU 
Ve 1. (ponttoonisilta) säästää Vikomin lossipai-
kan käyttömenoja 1 ,1 milj. mk/v ja tienkäyttäjien 
kustannuksia 0,6 milj. mk/v, mutta ponttoonisil-
lan käyttö ja huolto tullee maksamaan n. 0,5 
milj. mk/v eli nettosäästö on n. 1 ,2 milj. mk/v ja 
1. vuoden tuotto siten n. 11,4 % (tienpitäjälle 
5.7 %). 
Ve 2. (kiinteä yhteys) säästää Vikomin ja Bis-
kopsön lossien käyttömenoina 1 ,5 milj. mk/v ja 
tienkäyttäjien kustannuksina n. 0,4 milj. mk/v ja 
1. vuoden tuotto on siten n. 11 % (tienpitäjälle 
n. 8,6 %). 
Kun ponttoonisillan pitoaika saattaa olla suh-
teellisen lyhyt (n. 15 v.) ja kiinteä yhteys avaa 
myös mandollisuuden lakkauttaa tulevaisuudes-
sa Högsarin lossi rakentamalla kiinteä yhteys vä-
lille Högsar—Biskopsö, on kiinteää yhteyttä pi-
dettävä selvästi ed ui 1 isem pana vaihtoehtona. 
SUOSITUS 
Vikomin lossiyhteyden muuttaminen mandolli-
simman pian kiinteäksi yhteydeksi on Iiikenneta-
loudellisesti perusteltua. Ponttoonisillan suurten 
käyttökustannusten sekä sen tie- ja vesiliiken-
teelle aiheuttamien haittojen vuoksi esitetään ke-
hittämistoimenpiteeksi Biskopsön kautta kulke-
vaa kiinteää yhteyttä. 
Siltojen suunnittelussa tulee ottaa huomioon 
Nauvon ja Biskopsön välissä kulkeva luonnon- 
väylä ja sen tarvitsema vapaa alikulkukorkeus. 
Tämä on tärkeätä senkin takia, että tälle väylälle 
ei ole odotettavissa tulevaisuudessakaan muita 
esteitä. 
- 
[ossi .a!ve[ 
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Tie- ja vesirakennuslaitos on vuosina 1964 - 66 	3 
rakentanut tieyhteyden Taal i ntehtaalta Kasnäsi i n 
ja tielaiturin Kasnäsiin. Vuosina 1974 - 78 piiri 
on rakentanut alueen saariin kuusi uutta yhteys-
liikennelaituria. Myös Taalintehtaalle on raken-
nettu yhteysliikennelaituri. 
5.3.5. Hiittisten liikenneolojen paranta-
minen. 
Li ikenneyhetydet Hiittisiin ovat oleellisesti pa-
rantuneet vuonna 1975, kun yla Rosala asetettiin 
reittial ueen liikenteeseen ja tärkeimmät laitu nt 
on parannettu aluksen edellyttämään tasoon ja 
varustettu keulaporttipaikalla. Samoin rajoitettu 
ajoneuvojen kuljetus saariin on tullut mandolli-
seksi. Yhteysliikennettä Hiittisten läntisen meri-
alueen saari in hoidetaan pienemmäl lä yhteys- 
aluksella; tällä hetkellä y/a Velkualla. Y/a Rosa- 
la selviytyy varsin hyvin jäissä. Kovina talvina 
joudutaan liikenne kuitenkin keskeyttämään, 
mutta silloin ovat vastaavasti jäätiet käytössä. 
Moottoriajoneuvojen käyttö H i itt isten saarissa 
on mandollista ainoastaan pääsaaressa. Vuonna 
1977 on pääsaaren noin 10 kilometriä pitkä run-
kotie siihen liittyvine laitureineen muodostettu 
paikallistieksi. Pääsaaressa on n. 140 vakinaista 
asukasta, jonka lisäksi avoveden aikaisia talouk-
sia on noin 15 ja kesähuviloita noin 200, joista 
osa sijaitsee läheisissä pikkusaarissa. 
Hiittisten saariston liikenneyhteyksien olennai-
simpia puutteita nykyisellään ovat: 
yhteysal uksen 	ajoneuvoku Ijetuskapasiteet i n 
ri ittämättömyys 
ku Ijetettavien ajoneuvojen rajoitettu koko ja 
paino 
Heinäkuussa 1979 tuli Lounais-Suomen saaris-
toon tilausli ikenteeseen merenkulkuhallituksen 
maihinnousualustyyppinen raskaskuljetusalus. 
Aluksella voidaan ainakin osittain korjata raskai-
den ajoneuvojen ja tavaroiden kuljetuksessa 
esiintyneitä puutteita, mutta koska aluksen käyt-
töalueena on koko saaristo, on sen kapasiteetti 
rajoitettu. Lisäksi alus ei pysty liikennöimään 
kelirikkoaikana. 
Hiittisten tilanne ei vastaa tavoitteita. Työryh-
män käsityksen mukaan on tarpeen parantaa en-
sisijassa pysyvän asutuksen ajoneuvoliikenteen 
ja hyötyliikenteen olosuhteita. Rajoittamatonta 
matkailu- ja vapaa-ajan autol ii ken nettä mante-
reen ja saariston välillä ei ole aiheellista asettaa 
tavoitteeksi. Viime aikoina tehtyjen investointien 
hyödyntämiseksi on etsitty vaiheittaisia paranta-
mistoimenpiteitä, joilla pääsaaren vakinaisen 
asutuksen välttämätön lii kennetarve voidaan tyy-
dyttää, sekä toisaalta toimenpiteitä, joilla pie-
nen netään ajoneuvojen ku Ijetustarvetta saari 1 n. 
Työryhmä ehdottaa toteutettavaksi vaiheittain 
seuraavia toimenpiteitä: 
1. Riittävän pysäköintialueen rakentaminen Kas-
näsiin. Osa alueesta tulee olla aidattu asuk-
kaiden ajoneuvojen pitkäaikaista pysäköintiä 
varten. Kustannusarvio on 120 000 mk. 
2. Kunnalisen tai muulla tavalla avustetun pik-
kubussin tai taksin järjestäminen pääsaarelle, 
tarvittessa "non-stop" -liikenteeseen Rosalan 
ja Hiittisten välille. 
Nykyisen kaluston käyttöä voitaisiin tehostaa 
vuoroja lisäämällä. Nykyisin y/a Rosala lo-
pettaa liikennöinnin tavallisena arkipäivänä 
klo 16.00 ja aloittaa pyhinä klo 16.45. Meren-
kulkuhallitus selvittänee mandollisuudet pi-
dentää y/a Rosalaa niin, että alus voi saman-
aikaisesti kuljettaa noin 10 henkilöautoa tai 
yhden kuorma-auton. Toimenpiteen kustan-
nusarvio on noin 500 000 markkaa. Liikenne 
voi jatkua nykyisiin laitureihin. 
Mikäli edellä esitetty aluksen pidentäminen ei 
tule kysymykseen, tulisi y/a Rosala korvata 
mainitun autojenkuljetuskapasiteetin omaa-
valla aluksella. Lisäksi sen liikennöinti tulisi 
keskittää välille Kasnäs—Rosala, jolloin y/a 
Rosala voisi hoitaa yhteysliikennettä muihin 
saariin. 
4. Rosalan puupaalurakenteisen yhteysliikenne-
laiturin uusiminen. Uusimisen yhteydessä tu-
lee laiturin sijoituksessa ottaa huomioon 
mandollinen suuremman autonkuljetuskapa-
siteetin omaavan aluksen tarvitsema laituri- 
paikka. Laiturin kustannusarvio on 400 000 
markkaa. 
5. Yhteysliikennelaitureiden tieyhteyksiä paran-
netaan Biskopsön saaressa sekä rakennetaan 
yksityistieyhteys Vänoxan saaresta Bergö n 
saaren puolella sijaitsevalle yhteysliikennelai 
turille. Yksityisteiden hoitoa varten saariin te 
si perustaa tiekunnat. 
Toimenpiteiden kustannusarvio on 360 00 
markkaa. 
Seuraavat toimenpiteet eivät ole vielä ajankor 
taisia, vaan riippuvat toteutuvasta kehityksest 
Ne onkin esitet 
mandollisuuten. 
6. Suuremman 	auiuJenuIjetusKapasee 
omaavan aluksen hankkiminen liikenteesee 
välille Kasnäs—Rosala. Aluksen hankintakus 
tannukset ja toimenpiteen vaatimat laiturien 
rakennuskustannukset riippuvat täysin alus- 
tyypistä ja siitä, onko soveltuvaa käytettyä 
alusta siirrettävissä muualta tälle reitille. Jos 
alus ei sovi entisiin laitureihin, aiheutuu tästä 
noin 2 miljoonan markan lisäkustannukset. 
7. Jos reitille Kasnäs—Rosala saadaan suurem-
pi alus, voidaan yhteysliikenne muihin Hiittis-
ten reittialueen saariin hoitaa y/a Rosalalla 
ilman erityisiä toimenpiteitä. 
8. Yhteysliikennelaiturit ylläpidetään tai uusi-
taan liikenteen vaatimaan kuntoon niissä saa-
rissa, joissa on vakinaista asutusta ja jotka 
ovat yhteysliikenteen piirissä. Kustannusarvio 
laitureiden uusimisista asutuissa saarissa on 
2,2 milj, markkaa. 
54 
5.3.6. Iniön liikenneolojen kehittäminen 
Iniön saaristoon on tie- ja vesirakennuslaitoksen 
toimesta rakennettu vuoden 1974 jälkeen yhteen-
sä kandeksan uutta yhteysliikennelaituria. Yh-
teysi ii kenneväylästöä on paran nettu ruoppauksi 1-
laja väylämerkinnöillä. Vuodesta 1976 alkaen on 
Iniön pääsaarten muodostamalla runkoreitillä 
liikennöinyt yla Jurmo, joka soveltuu varsin ra-
joitettuun keveiden ajoneuvojen kuljetukseen. 
Vuonna 1977 valmistui Kustavin Parattulaan uusi 
ajoneuvokuljetuksien vaatima päätelaituri ja sa-
manaikaisesti myös yleiset pysäköintialueet. 
Iniön pääsaarista puuttuu kunnollinen, keulapor-
tilla varustettu yhteysliikennelaituri ainoastaan 
Jumon saaresta. Laiturin rakentaminen on vii-
västynyt soveltuvan laituri paikan hanki n nassa 
esiintyneiden vaikeuksien vuoksi. Hepmon saa-
ressa asuu nykyisin ainoastaan yksi vakinainen 
asukas. Saaren yhteydet tulee hoitaa Jumon saa-
ren yhteyksien avulla. 
Pääsaaressa, jossa kuntakeskus sijaitsee, on si-
säistä tiestöä parannettu kaikki kunnan yksityis- 
tiet käsittävän tiekunnan toimesta noin 60 %:n 
valtion yksityistieavustuksella. 
Toteutettujen rakennustoimenpiteiden ja liiken-
nejärjestelyjen johdosta on Iniön saarten yhteys- 
liikenteen palvelutaso merkittävästi parantunut, 
mutta tavoitteita vastaavaa ajoneuvol i ikenteen 
palvelutasoa ei ole saavutettu. 
Olennaisimpia puutteita ovat: 
- yhteysal uksi 1 la kuljetettavien ajoneuvojen ra-
joitettu koko ja paino, 
- kuljetuskapasiteetin riittämättömyys (myös 
henkilöliikenteessä kesäviikonloppuina), 
- matkojen 	ajoitusvaihtoehtojen 	riittämättö- 
myys, 
- lähisaarten välisen ajoneuvoliikenteen mandol-
lisuuden rajoittuminen yhteysliikenteen tarjoa- 
mun palveluksiin (saarten väliset tieyhteydet 
puuttuvat), 
- Jumon yhteysluikennelaiturin puutteellisuus 
sekä 
- suorien yhteyksien puuttuminen Houtskarin 
suuntaan. 
Raskaiden ajoneuvojen ja tavaroiden kuljetus-
mandollisuus parani kesällä 1979, kun meren-
kulkuhallituksen raskaskuljetusalus tuli liiken-
teeseen, mutta aluksen kapasiteetti ja käyttö-
mandollisuudet asettavat vielä rajoituksia kulje-
tuksille. 
Suunnittelussa on pyritty etsimään vaiheittaisia 
ratkaisuja, jotka käyttökustannuksia huomatta-
vasti lisäämättä: 
- nostaisivat mantereen ja pääsaarten välisen ke-
veiden ajoneuvojen kuljetuskapasiteettia ja Ii-
säisivät matkojen ajoitusvaihtoehtoja, 
pienentäisivät ajoneuvojen kuljetustarvetta 
saariin ja 
parantaisivat pääsaarten välisen ajoneuvol ii-
kenteen mandollisuuksia siten, että saariryh-
mä muodostaisi sellaisen kokonaisuuden, että 
vesikuljetuksia ja niiden edellyttämiä kehittä-
mistoimenpiteitä voidaan saariryhmän alueella 
keskittää. 
Työryhmä ehdottaa toteutettavaksi vai heittai n 
seuraavia toimenpiteitä: 
Jumon saareen rakennetaan nykyistä liiken-
tarvetta vastaava yhteysi ii kennelaituri. Laituri 
tulee rakentaa nykyisen laiturin läheisyyteen, 
jolloin se sijaitsee mandollisimman lähellä 
Jumon saaren asutuksen painopistettä. Myös 
Hepmon liikenne on välttävästi hoidettavissa 
nykyiseltä Jumon laituripaikalta. 
Laiturin rakentarnkk tannusarvo or no 
450 000 markkao. 
2. Parattulan 	S;S 	 1 	 US 	6ftiot3dJ 
vakinaisten ja kesäasukkaiden ajoneuvoj'n 
pitkäaikaista pysäköintiä varten. 
Toimeniteen kustannusarvio on 30 000 mu 
kat. 
Mandollinen y/a Jurmon pdentärninen siten, 
että saadaan kuljetustila noin kymmenelle 
henkilöautolle tai yhdelle kuorma-autolle. 
Toimenpiteen kustannusarvio on 500 000 
markkaa. 
Nykyisenkin kaluston käyttö olisi tehostetta-
vissa. 
4. Skagenin salmeen Iniön pääsaaren ja Jumon 
välille rakennetaan yksityistielossi laiturel-
neen. ja yksityistietä jatketaan niin, että se 
ulottuu Söderbystä Jumon yhteysliikennelai-
turille. Tie ja lossi toteutetaan valtion yksi-
tyistieavustuksella. 
Toimenpiteiden kustannusarvio on noin 1 
milj. markkaa, josta valtion avustusosuuden 
tulisi olla noin 80%. 
5. Y/a Jurmo ajaa lisävuoroja välillä Parattula-
Jumo kanden päivittäisen Äselholman, Keis-
tiön ja Kolkon kautta kulkevan vuoron salli-
missa rajoissa. lniön lisäreitillä liikennöivä 
pienempi yhteysalus täydentää yhteysaluslii-
kennettä Jumosta alkavilla reiteillä. 
6. Raskaiden ajoneuvojen ja tavaroiden kuljetus 
saari i n järjestetään ensisijaisesti raskasku je-
tusaluksella. 
7. Yksityistien rakentamista valtion avustuksella 
jatketaan Jumon saaren pohjoisosaan (Alpila) 
asti. 
Kustannusarvio on 170 000 markkaa. 
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Seuraavat kehittämisvaiheet ajoittuvat niin kauas 
tulevaisuuteen, että niiden tarkempi selvittämi-
sen on jätettävä myöhempään ajankohtaan. Esi-
tetyt toimenpiteet on käsitettävä erääksi mandol-
liseksi kehityspoluksi. 
8. Jatkettu y/a Jurmo tai mandollidedti hankit-
tava uusi tarvetta vastaava alus keskitetään 
liikenteeseen välille Parattula—Jumo. Lautta- 
väli on noin seitsemän kilometriä, joten välil-
lä voidaan liikennöidä jopa yhden tunnin 
vuorovälein. Uusi alus edellyttää laitureiden 
rakentamista molemmissa päätekähdissa se-
kä tieyhteyden rakentamista Jumossa yksi-
tyistieltä laiturille. 
Laiturirakenteiden ja tien kustannusarvio on 
yhteensä 3,3 milj, markkaa. Uuden aluksen 
hankintakustannukset riippuvat alustyypistä 
ja saatavissa olevasta kai ustosta. 
9. Y/a Jurmon tai vastaavan tyyppisen aluksen 
ajoneuvoli ikennettä edeilyttävien saarten lii-
kenteen hoitamiseen jostakin pääsaarissa 
olevasta satamasta käsin ja sille suunnitel-
laan vuoroja myös Houtskarin suuntaan. 
(Mossalaan) 
1O.lniön pääsaaren ja Jumon yksityistiet muutet-
taneen paikallisteiksi. 
11 .Tavarankuljetuksien hoitamiseksi Keistiöön ja 
Kolkoon joko Iniön pääsaarelta tai Jumosta 
voi tiekunta harkita vapaasti kulkevan lossin 
hankkimista. 
5.3.7. Velkuan liikenneolojen kehittämi-
nen 
Velkuan pääsaariin on tie ja vesirakennustaitok-
sen toimesta rakennettu vuosina 1974 - 75 viisi 
uutta yhteysliikennelaituria. Vuonna 1977 raken-
netti in Teersalon tielaituri pysäköintialueineen 
liikenteen tarpeita vastaavaan kuntoon. Vuonna 
1976 reittialueella alkoi liikennöidä y/a Satava, 
joka on y/a Rosalan ja y/a Jurmon sisaralus. 
Reittialueen väyliä on parannettu ruoppaamalla 
ja väylämerkinnöiliä. 
Velkuan pääsaaret sijaitsevat niin hajallaan ja vä-
häinen asutus on jakautunut niihin siksi tasai-
sesti, että minkäänlainen liikenteeliinen keskittä-
minen ei tulle kysymykseen vaan liikenteen hoito 
tulee jatkossakin perustua nykyisen yhteyslii-
kenteen varaan. 
Salavaisten ja Veikuanmaan saarten yhteyslii-
kenneiaitureiden yksityisiä tieyhteyksiä tullaan 
parantamaan tie- ja vesirakennulaitoksen toimes-
ta. 
Kuntaan tulisi perustaa kaikki saarten yksityiset 
tiet käsittävä tiekunta (Iniön mallin mukaisesti), 
joka huolehtisi saarten sisäisten tieyhteyksien 
tarkoituksenmukaisesta kehittämisestä valtion 
avustuksella. 
5.4 Muut hankkeet 
Seuraavassa on lyhyesti kuvattu muita esilletul-
leita hankkeita Lounais-Suomen saariston tiever-
kon kehittämiseksi. Tarkoituksena on lähinnä 
esittää perusteluja hankkeille. Luvussa 5.1 ole-
vassa hankeluettelossa on esitetty hankkeiden 
kustannusarviot ja ajoittuminen. 
5.4.1. Paraisten saaristotien parantami-
nen, Nauvo, Korppoo 
Saari stotie välillä Prostvik— Korppoon kirkonkylä 
on kantavuudeltaan heikko. Tiellä on lisäksi eräi-
tä näkyvyyttä rajoittavia mäennyppylöitä sekä 
muutamia jyrkkiä mutkia. Edellä esitettyjen epä-
kohtien parantaminen edellyttää rakenteen pa-
rantamista ja mutkien oikaisemista suuntausta 
parantamalla. 
Korppoo kk—Korpoström maantie on geometri-
altaan niin huono, että koko tie kaipaa suuntauk-
sen parantamista. 
5.4.2. Karuna-Parainen , Sauvo, Parainen 
Karuna—Parainen tie lyhentäisi Kemiön ja Pa-
raisten välistä tieyhteyttä lähes 30 kilometriä. 
Tällä olisi merkitystä ruotsinkielisen saariston 
keskinäiselle yhteistoiminnalle ja yhteisten pal-
veluen kehittämiselle. Paimion selän ylitys on 
tarkastel ussa ajateltu toteutettavaksi 1 Ossi 1 la. 
Mikäli lahti joskus padotaan makeavesiaitaaksi, 
tie olisi tällöin tarkoituksenmukaista johtaa pa-
topengertä pitkin. 
5.4.3. Söderingvik-Kasnäs, Dragsfjärd 
Söderlängvik—Kasnäs maantie on erittäin ka-
pea, noin 3,5 metriä. Kesäasutuksen lisääntymi-
nen Dragsfjärdin saaristossa on lisännyt myös 
ko. maantien liikennettä ja aiheuttanut kapean 
ajoradan reunojen ja luiskien painuminen. Tietä 
on tämän vuoksi levennettävä ja kantavuutta pa-
rannettava. 
5.4.4. Lepäinen-Lyökki, Uusikaupunki 
Uudenkaupungin maalaiskunta on jo vuonna 
1961 tehnyt aloitteen Lepäisten—Lyökin paikal-
listien rakentamiseksi. Tieyhteys parantaisi Uu-
denkaupungin saariston liikenneyhteyksiä. Tiellä 
olisi merkitystä palveluliikenteelle, kunnallisille 
toiminnoille ja jonkin verran matkailulle. Tiestä 
on laadittu paikallistien rakentamissuunnitelma. 
Hanke ei kuitenkaan ole mahtunut viime vuosina 
laadittuihin toimenpideohjelmiin. 
5.4.5. Lehmänkurkuntie, Kustavi. Loka-
lahti 
Kustavin ja Lokalanden kunnat ovat tehneet 
vuonna 1967 aloitteen ns. Lehmänkurkun tien 
rakentamisesta paikallistienä. Tämä matkailun ja 
alueen kehittämisen kannalta tarpeelliseksi esi-
tetty tie yhdistäisi Kustavin pohjoisosat Kipar-
luodosta Lokalanden—Uudenkaupungin maan- 
tiehen. Hankkeen rakentamiskustannuksiksi on 
arvioitu kiinteänä yhteytenä noin 16,0 milj. 
markkaa. Lehmänkurkun tien toteuttaminen ei 
ole liikenteellisesti perusteltavissa. 
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5.4.6. Heisalan-Sorpon liikenteen kehittä-
minen, Parainen 
Heisalan ja Sorpon yhteysliikennettä hoitava 
alus ei pysty nykyään kulkemaan yli 15 cm:n 
jäissä. Tämän takia jäätiet on avattava liikenteel-
le jään paksuuden ollessa huomattavasti alle 20 
cm. Nykyisin liikennöivän aluksen tilalle tulisi 
saada paremmin jäissä kulkeva alus, jolloin ny-
kyiset kelirikkoajan ongelmat poistuisivat. 
5.5 Muut kehittämistoimen-
piteet 
Varsinaisten tieinvestointien lisäksi tulisi työryh-
män mielestä 1980-luvulla ryhtyä ainakin seuraa-
viin toimenpiteisiin saariston tie- ja liikenneolo-
jen kehittämiseksi. Useat näistä toimenpiteistä 
ovat sellaisia, jotka eivät kuulu tie- ja vesiraken-
nuslaitoksen toimialaan, vaan koskevat muita vi-
ranomaisia tai edellyttävät eri tahojen yhteisiä 
ponnistuksia voidakseen toteutua. Toimenpitei-
den toteuttamista tulisi ryhtyä valmistelemaan 
vii pymättä. 
5.5.1. Tieverkon laajuus 
Yleisen 	tieverkon 	hallinnollista 	luokittelua 
(maantiet, paikallistiet) ei ole tässä yhteydessä 
tarkasteltu. Uusia maanteitä ja paikallisteitä ra-
kennetaan investointiohjelman mukaisesti. Ny-
kyisistä yksityisteistä ehdotetaan muutettaviksi 
paikallisteiksi Ojenin kalastussatamaan johtava 
tie Nauvossa (pituus n. 1,8 km) sekä Niksorin 
yksityistie ja Ulkoluodon lossi Särkisalossa (tien 
pituus n. 4,0 km). 
Toteuttam isajanjakso: 1980 —1985 
Päävastuutaho: TVL 
Käyttökustannusten lisäys: n. 400 000 mk/v 
5.5.2. Yksityisen tieverkon kehittäminen 
Investointiohjelman mukaisesti rakennetaan val-
tion toimesta ja kustannuksella yksityisteitä Vei-
kualla, Iniössä ja Dragsfjärdin Biskopsössä. Nä-
mä työt liittyvät yhteysaluslaitureiden rakentami-
seen. Tiet muodostavat pääsytien laiturille. Li-
säksi rakennetaan Vänoxa—Bergö ja Finnö—Käl-
dersö -yksityistiet. Valtion toimesta ei yksityis- 
teitä muutoin rakenneta. 
Yksityisteiden rakentamista ja kunnossapitoa 
niissä saarissa, joissa ei ole yleisiä teitä ehdote-
taan tuettaviksi maksimaalisin valtion ja kuntien 
avustuksin. Yksityistielain mukaisten tiekuntien 
muodostamiseksi annetaan asiantuntija-apua. 
In lön pääsaaria yhdistävän yksityistien, Vnon-
Granvikin tien ja Sydmo—Petteby tien muutta-
mista paikaliistieksi harkittaneen myöhemmässä 
vaiheessa, jos tiet syntyvät yksityisteinä. 
Toteuttamisajankohta: 1980-1985, 1986-1990 
Päävastuutahot: Kunnat 
Rakentamisavustukset: Valtio n. 800 000 mk 
kunnat n. 200 000 mk 
Kunnossapitoavust.:vaitio n. 15000 mklvuosi 
kunnat n. 5 000 mk/vuosi 
5.5.3. Jääteiden kehittäminen 
Jääteitä tulisi kehittää ja ylläpitää pääsääntöi-
sesti yksityisteinä. Nykyiset maantie ja paikal-
listieluonteiset jäätiet tulee muuttaa yksityisteik-
si paitsi Iniö—Parattula ja Kasnäs—Hiittinen - 
jäätiet. Jääteitä ja niihin liittyviä railolosseja tu-
lee avustaa maksimaalisin avustuksin. 
Jäätiet eivät korvaa yleisen tien lauttayhteyksiä, 
vaan yhteysalusyhteyksiä. Jäätiet liittyvät Lou-
nais-Suomen saaristossa voimakkaasti kelirikko-
liikenteeseen, jota hoitaa ja koordinoi luotsipiiri. 
Saaristolaisten oma päätäntävalta ja suora yh-
teys luotsipiiriin on tärkeätä tilanteiden nopeasti 
vaihdellessa. Jään paksuus kehittyy vain harvoin 
sellaiseksi, että yleisen tien luonteinen jäätie 
voidaan virallisesti ottaa käyttöön. Näistä syistä 
työryhmä pitää oikeana ylläpitää jääteitä pää-
asiassa yksityisteinä. 
Toteutumisajankohta: 1980-1985 
Päävast u utahot: TVL (aloite lakkauttam isesta) 
Kunnat (jatkokehittely) 
Kustannukset: Säilyvät nykyisellään 
.5.5.4. Laitureiden palvelutason kehittä-
minen 
Yleiseen tiehen liittyvien laitureiden hoito ja kun-
nossapito tulee järjestää tie- ja vesirakennuspii-
rin toimesta. Saariin rakennettujen vesitielaitu-
reiden kunnossapito järjestetään yleensä kuntien 
toimesta. 
Tärkeimpien päätelaitureiden - Kasnäs, Parattu-
la, Pärnäinen, Teersalo, Vuosnainen - palveluta-
soa tulee edelleen kehittää siten, että laituripai-
koille tehdään riittävät ja turvalliset paikoitusti-
lat, katetut odotustilat yleisölle ja tarpeelliset va-
rastotilat. Lisäksi alue tulisi valaista. Saanen py-
syvää asutusta varten tulisi laitureiden yhteyteen 
varata mandollisuus katetun, lukittavan paikoi-
tustilan rakentamiseen sekä laituripaikat venei-
den lyhytaikaista (n. 2 pv) säilyttämistä varten. 
Kunnossapidosta on huolehdittava niin, että pal-
velutaso säilyy. 
Toteuttamisajanjakso: 1980-1985 
Päävastuutaho: Kunnat, TVL 
Rakentamiskustannukset: n. 1 600 000 mk 
Käyttökustannusten lisäys: n. 50 000 mk/vuosi 
57 
5.5.5. Kaluston kehittäminen 
Lautta- ja lossikalustoa kehitetään siten, että 
sen vaihdettavuus eri lauttapaikoille säilyy. Kul-
lakin lauttapaikalla tulee käyttää kalustoa, jonka 
nopeus ja jäissäkulkuominaisuudet vastaavat lii-
kenteen ja jääolosuhteiden vaatimuksia. Kaitais-
ten, Vikomin ja Biskopsön lossipaikoilta vapau-
tuvat lossit siirretään muille lossi- ja lauttapai-
koille pienempien lossien tilalle. Korppoon-
Houtskarin lauttapaikalle hankitaan uusi Grisla-
tyyppinen lautta-alus, jonka suurempi nopeus ja 
paremmat jäissäkulkuominaisuudet parantavat 
palvelutasoa lauttapaikalla sekä kesällä että tai-
veI la. Lauttapal kan kehittämisestä on tarkempi 
selvitys luvussa 5.3.2. 
Vähäliikenteisten lossien ja avattavien siltojen 
automatisointimandoilisuuksia ryhdytään selvit-
tämään. Railolossikalustoa ja -tekniikkaa kehite-
tään siten, että lossin hoitoon riittäisi yksi hen-
kilö. Yksityisten railolossien huollossa ja siir-
roissa annetaan virka-apua. 
Kaluston kehittämisen lisäksi selvitetään kalus-
ton kiertoon liittyvät kysymykset sekä mandolli-
suudet siirtää kalustoa TVL:lta merenkulkuhalli-
tuksen hallintaan. Myös MKH:n tulisi tutkia 
oman kalustonsa kehittämis- ja kiertomandolli-
suuksia. 
5.5.6. Liikenteen hoidon koordinointi 
Saaristoalueen liikenteen koordinoimiseksi tulee 
aikaansaada yhteistoimintaelin, johon liikenteen 
hoidosta vastaavat nimeävät edustajansa. Yh-
teistoimintaelimen tulisi koordinoida liikenteen 
hoidon käytännön toimenpiteitä sekä suunnitella 
ja tehdä ehdotuksia liikenteen hoidon sekä laiva- 
ja lauttakaluston kehittämiseksi. Yhteistoiminta- 
elimen tulisi olla tietoinen ja antaa lausuntonsa 
kaikista merkittävistä muutossuunnitelmista lii-
kenteen hoidossa. 
Työnjakoa eri viranomaisten välillä tulee selkiin-
nyttää liikenteen hoidon osalta. Tie- ja vesira-
kennuspiirin hoidossa tulee säilyttää lossi- ja 
lauttaliikenne kaikilla yleiseen tiehen liittyvillä 
lauttapaikoilla, joilla harjoitetaan säännöllistä, 
ympärivuotista lauttaliikennettä. Luotsipiirin hoi-
dossa tulee säilyä yhteysalusliikenne sekä sellai-
nen lauttaliikenne, jota harjoitetaan vain avove-
den aikana tai yleiseen tiehen kuulumattomilla 
lauttapaikoilla. Tiekuntien ylläpidettävinä tulee 
säilyä saariston yksityisteillä olevien lossieri 
sekä jääteiden ja railolossien hoito. 
Eri viranomaisten käytännön yhteistyön edelly-
tyksiä saaristossa tulee parantaa täydentämällä 
radiopuhelinverkostoa niin, että joustava yhtey-
denpito koko saariston alueella on mandollista. 
5.5.7. Organisaatioiden kehittäminen 
Eri viranomaisten alueorgan isaatioita tulee 
muuttaa siten, että saaristoalue muodostuu yh-
tenäisesti johdetuksi yksiköksi näissä organisaa-
tioissa. Keskitetympi johto parantaa saariston 
olosuhteiden tuntemusta ja liikenteen hoidon 
koord i naatiota. 
Turun tie- ja vesirakennuspiirin organisaatiossa 
tulee Taivassalon, Raision, Paraisten ja Kemiön 
tiemestaripiirit sekä Velkua ja Askainen Mynä-
mäen tiemestaripiiristä liittää yhdeksi kunnossa-
pitotoimialan työpääliikköaiueeksi. Lauttojen ja 
lossien huolto-, korjaus- ja telakointitoiminta 
tulisi keskittää tämän organisaation alaiseksi. 
Toteuttamisajanjakso: 1980 —1 985 
Päävastuutaho :TVL, muut viranomaiset 
Kalsorin railolossi Houtskarin— 	f 'Cx '.- 
Rymättylän jäätiellä. 
- 
er. 
6. TOTEUTTAMIS-
MAHDOLLISUUDET 
Suunnitelmaan sisältyy tie- ja vesirakennuslai-
toksen varsinaisia tieinvestointeja ensimmäiselle 
jaksolle 1980-85 noin 60 milj, markalla ja toi-
selle jaksolle 1986 - 90 noin 56 milj. markan 
edestä. Tieverkon ylläpito- ja kehittämisuunnitel-
massa koko Turun piirin investointi määrärahat 
vuosille 1980 - 90 ovat noin 1 200 milj, markkaa. 
Saariston osuudeksi tulisi siten noin 10 % koko 
piirin rahoituksesta. J05 koko piirin rahoitus to-
teutuu suunnitellulla tavalla, on 120 milj, markan 
investointitasoa saariston alueella pidettävä rea-
listisena ja se tulisi toteuttaa toteuttamisohjel-
mien sisäisellä painotuksella. 
Varsinaisten tieinvestointien lisäksi suunnitel-
maan sisältyy n. 17 milj, markan kalustohankin-
nat ja n. 30 milj. markan vesitieinvestoinnit. 
Kehittämissuunnitelmaan sisältyvillä investoin-
nei 1 la rajoitetaan käyttökustan n usten kasvua 
(vuoteen 1985 mennessä päästään noin 4,5 mil-
joonan markan vuosikustannussäästöihin), lisä-
tään peruspalvelutasoa vain välttämättömiksi 
katsottavissa kohteissa ja lisätään kapasiteettia 
vain siellä, missä kysyntä on suurinta. Tämän 
vuoksi työryhmä pitää tärkeänä, että suunnitel-
massa esitetyt investoinnit voitaisiin toteuttaa. 
Lisäksi näyttää siltä, että esitettyä suurempiin 
investointeihin ei ole mandollisuutta ilman 
Turun piirin rahoitusosuuden lisäämistä tai 
ilman erillisrahoitusta. 
Jotta tämä kehittämissuunnitelma voisi toteutua, 
on Turun piirin toimesta jatkettava hankekohtais-
ta selvitystyötä ja esisuunnittelua välittömästi. 
Yksityiskohtaisimmin tutkitut hankkeet tulee 
siten ohjata seuraaviin toteuttamisohjelmiin. 
Kohdassa 5.5 esitetyt hallinnolliset toimenpiteet 
tulisi päävastuutahoksi esitetyn osapuolen käyn-
nistää viipymättä niin, ettei yhteistoiminnan 
puute olisi esteenä kehittämistoimenpiteiden 
toteutumiselle. 
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7. YHTEEN VETO 
Tie- ja vesirakennushallitus ja Turun piiri ovat 
huhtikuussa 1978 perustaneet laitoksen sisäisen 
työryhmän, jonka tehtäväksi annettiin: 
- kartoittaa tienpidon tämänhetkinen tila ja kus-
tannukset Lounais-Suomen saaristossa, 
- selvitellä kriteerejä yleisen tienpidon osuuden 
määrittelemi seksi saariston liikenteen hoidos-
sa, 
- tehdä ehdotus yleisen tieverkon kehittämispe-
riaatteista saaristossa ja 
- tarkastella kehittämistoimenpiteitä vuoteen 
1990 mennessä. 
Aiheen työryhmän perustamiselle antoi se, että 
kauppa- ja teollisuusministeriön asettama saa-
ristoliikennetyöryhmä oli saanut yhteysaluslii-
kenteen kehittämistä koskevan työnsä valmiiksi 
vuonna 1976, minkä johdosta haluttiin selvittää 
myös yleisen tienpidon kehittämisedellytyksiä ja 
-tarpeita saaristossa. Toisaalta lautta- ja lossilii-
kenteen kustannusten nousu ja ristiriitaiset käsi-
tykset tie- ja liikenneolosuhteiden parantamistar-
peesta ja-keinoista saaristossa näyttivät olevan 
esteenä toimenpide-ehdotusten eteenpäin me-
no lIe. 
Työryhmän puheenjohtajana on toiminut Jussi 
Rahiala Turun piiristä ja jäseninä TVH:n talous- 
osastolta Ilkka Komsi, TVH:n vesitieosastolta 
Pertti Makkonen, myöhemmin Veikko Kurkela, 
Turun piiristä Seppo Kainu, myöhemmin Tapio 
Jussila, Harry Karlsson sekä Veikko Montola 
sihteerinä. 
Työryhmä on selvitellyt yleisen tieverkon nykyti-
laa, määritellyt tiepidon tavoitteet ja kehittämi-
sen periaatteet, tehnyt eri II isselvityksiä lauttayh-
teyksien kehittämisestä sekä laatinut suosituk-
set kehittäm istoimen piteistä ja -ohjelmasta vuo-
sille 1980-90. 
Nykytilan selvityksessä on tavanomaisten indek-
sitietojen lisäksi tutkittu saaristoal ueen yhdys-
kuntarakennetta ja tienpidon kehitystä menneiltä 
vuosikymmeniltä. Yleinen tienpito saaristossa 
maksaa yli 40 milj. markkaa vuodessa ja meren-
kulkuhallitus käyttää lisäksi noin 5 milj. markkaa 
yhteysalusliikenteen hoitoon, mistä voidaan to-
deta, että julkiset liikennemenot ovat nykytilan-
teessakin huomattavan suuret eli noin 1 400 
markkaa vuodessa saariston asukasta kohti. 
Vastaava luku Ahvenanmaalla on hieman pie-
nempi. 
Työryhmä on asettanut saariston Ii ikenneolojen 
ja tienpidon kehittämiselle seuraavat päämäärät: 
- Liikenteellisten edellytysten luominen ja yllä-
pito saaristo pysyttäm iseksi asuttuna 
- Maitse tulevan vapaa-ajan liikenteen mandol-
listaminen saaristoon 
- Ympäristölle ja merenkululle liikenteestä ai-
heutuvan haitan vähentäminen tai pitäminen 
vähäisenä. 
Näiden päämäärien pohjalta on melko laajasti 
selvitetty keinoja ja asetettu tavoitteita kehittä-
missuunnittelun pohjaksi. Pääperiaatteena on 
ollut asettaa tavoitteet ja suunnitella toimenpi-
teet siten, että saavutettaisiin tasapuolisuus pe-
rusyhteyksissä saariston eri osissa ja kehitettäi-
sun liikenneolosuhteita tämän jälkeen kysynnän 
mukaan asettamalla tavoitteet realistisiksi. Kol-
mannen päämäärän vuoksi ei meripengerratkai-
suja eikä matalia siltoja ole voitu suositella, 
vaikkakin niiden avulla voitaisiin ehkä joissakin 
tapauksissa nopeammin ja pienemmin kustan-
nuksi n vaikuttaa kanden ensimmäisen päämää-
rän toteutumiseen. 
Erillisselvityksiä on tehty Paraisten saaristotien 
lautta- ja lossipaikkojen kehittämisvaihtoehdois-
ta sekä Iniön ja Hiittisten liikenteen hoitamises-
ta. Paraisten - Nauvon lauttapaikal la on verrattu 
viittä eri lossi- ja kiinteän yhteyden vaihtoehtoa. 
Työryhmä on päätynyt suosittelemaan lossiyh-
teyden rakentamista Lillmälön ja Kalvenin välille 
viipymättä; rakentamiskustannukset ovat noin 9 
milj. markkaa. Toimenpiteellä vähennetään käyt-
tökustannuksia noin 3 milj. markkaa, lisätään 
kapasiteettia ja mandollistetaan yöliikenne. 
Vikomin lossipaikalla on tutkittu ponttoonisillan 
ja kiinteän yhteyden vaihtoehtoja ja päädytty 
ehdottamaan kiinteän yhteyden rakentamista 
Biskopsön saaren kautta. Rakentam iskustan nuk-
set ovat noin 17 milj. markkaa. Toimenpiteellä 
säästetään tienpitäjän käyttökustannuksia 1 ,5 
milj. markkaa vuodessa sekä nopeutetaan Pa-
raisten saaristotien liikennettä. 
Korppoon—Norrskatan—Houtskarin lauttareitillä 
on tutkittu kandeksaa eri keh ittäm isvai htoehtoa 
ja päädytty esittämään uuden, nopeamman ja 
jäissäkulkukelpoisen lautta-aluksen hankkimis-
ta. Kokei Itaval la i 1 matyynyal uksel la ei pystytä 
hoitamaan kelirikkoajan liikennettä. Reitillä ei 
ole vielä kapasiteetin puutetta. 
Iniön ja Hiittisten liikennettä ehdotetaan kehitet-
täväksi siten, että autonkuljetustarpeen kasvaes-
sa pidennetään nykyisiä yhteysaluksia, jotta ne 
pystyvät ottamaan n. 10 henkilöautoa tai kuor-
ma-auton kannelleen. Myöhemmin lisätään vuo-
roja tai hankitaan suuremmat lautta-alukset lii-
kennöimään väleille Jumo—Parattula ja Kas-
näs— Rosala. Nämä lauttaväl it esitetään hoidet-
taviksi myös tulevaisuudessa merenkulkuhalli-
tuksen toimesta, eikä työryhmä esitä niitä otet-
taviksi yleisen tien lautoiksi. Työryhmä on katso-
nut, että merenkulkuhallitus pystyy tielaitosta 
joustavamm in tarjoamaan vaihtelevan kysynnän 
vaatimaa lauttakapasiteettia sekä hoitamaan ke-
lirikkoliikenteen. 
Kehittämisinvestoinneista on laadittu kokonais-
ohjelma, joka edellyttäisi noin 60 milj. markan 
tieinvestointeja vuosina 1980 -85 ja 56 milj. mar-
kan tieninvestointeja vuosina 1986 - 90. Tämän 
lisäksi on esitetty tehtäväksi n. 17 milj. markan 
kalustohankinnat ja n. 30 milj, markan vesitiein-
vestoinnit. Ohjelman mukaisesti toteutettaisiin 
ensimmäisellä jaksolla edellä tarkemmin kuvat-
tujen hankkeiden lisäksi mm. Kaitaisten silta- ja 
tiejärjestelyt, Rymättylän ohikulkutie ja kym- 
menkunta laiturihanketta. Toisella jaksolla pa-
rannettaisiin saaristotietä lähes koko pituudel-
taan sekä levennettäisiin Kasnäsin tie. 
Osa esillä olleista hankkeista jää toteuttamatta. 
Työryhmä katsoo, että esitetyt investoinnit voi-
daan toteuttaa Turun piirin ohjelmien puitteissa 
olettaen, että piirin rahoitus säilyy tieverkon 
ylläpito- ja kehittämissuunnitelman mukaisella 
tasolla. Saariston osuudeksi tulisi noin 10 % 
koko piirin rahoituksesta. 
Eri viranomaisten yhteistyöllä voidaan liikenteen 
hoitoa saaristossa kehittää jopa ilman merkittä-
viä kustannuksia. Työryhmä ehdottaakin erityi-
sen yhteistyöelimen perustamista koordinoi-
maan liikenteen hoitoa. 
Kehittämissuunnitelmassa esitetyillä toimenpi-
teillä työryhmä katsoo tilanteen kehittyvän suo-
tuisasti ja tavoitteiden toteutuvan oleellisilta 
osin. Tosin liikenteen kasvu ja palvelutasovaa-
timukset synnyttävät investointipainetta edelleen 
1990 luvulla. 
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7. SAM MAN DRAG 
Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen och Äbo dist-
rikkt har april 1978 tillsatt inom verket en intern 
arbetsgrupp, vilken fick till uppgift: 
- att kartlägga väghällningens nutida stadium 
och kostnader i Sydvästra Finlands skärgärd 
- att utreda kriterier föe att definiera den alimän-
na väghällningens andel i skärgärdstrafikens 
skötsel 
- att göra förslag till vägnätets utvecklingsprin-
ciper i skärgärden och 
- att kontrollera utvecklingsätgärder till utgän-
gen avärl99O. 
Initiativet för tillsättandet av arbetsgruppen gjor- 
des pä grund av att de av handels- och indus-
triministeriet tilisatta arbetsgruppen för skär-
gärdstrafiken hade är 1976 slutfört sitt arbete om 
utvecklandet av förbi ndelsefartygstraf 1 ken, varför 
man ville utreda även väghällningens utveck-
Iingsförutsättningar och -behov i skärgärden. Ä 
andra sidan tycktes färjtrafikens kostnadsökning 
och motsägande uppfattningar om väg- och tra-
f i kf örhäl landenas förbättri ngsbehov och -ätgär-
der i skärgärden utgöra ett hinder för verkställig-
hetsförslagens fortskridande. 
Som ordförande för arbetsgruppen har fungerat 
Jussi Rahiala frän Abo distrikt och som leda-
möter frän VVS:s ekonomiavdelning Ilkka Komsi, 
VVS:s vattenvägsavdelning Pertti Makkonen, 
senare Veikko Kurkela, frän Abo distrikt Seppo 
Kainu, senare Tapio Jussila, Harry Karlsson 
samt Veikko Montola som sekreterare. 
Arbetsgruppen har utrett det allmänna vägnätets 
nutida stadium, definierat väghällningens mäl-
sättn i ngar om utvecklandet av färjförbindel serna 
samt utfärdat rekommendationer för utveckl i ngs-
ätgärder och -program för Aren 1980 - 1990. 
1 utredningen av det nutida stadiet har utöver de 
sedvanliga indexuppgifterna undersökts skär-
gärdsomrädets samhälleliga struktur och väg-
hällningens utveckling frän de gängna ärtion-
dena. Den alimänna väghällningen i skärgärden 
kostar över 40 miljoner mark om äret och sjö-
fartsstyrelsen använder därtill ca 5 milj. mark till 
skötsel av förbindelsefartygstrafiken, varav kan 
konstateras, att de ailmänna trafikutgifterna är 
även i detta nu ansenligt stora dvs. ca 1 400 
mark om äret per skärgärdens invänare. Den 
motsvarande siffran pä Äland är nägot mindre. 
Arbetsgruppen har uppsatt följande mäl för 
utveckl i ngen av skärgärdens trafikförhäl landen 
och väghällning: 
att skapa och upprätthälla trafikförutsättningar 
för att bibehälla skärgärden bebodd 
att möjliggöra den till skärgärden riktade fri-
tidstrafiken frän fastiandet 
att minska eller bibehälla möjligast smä de 
olägenheter, vilka förorsakas av trafiken för 
omgivningen och sjäfarten. 
Utgäende frän dessa principer har man rätt sä 
vittgäende redogjort för ärgärder och stälit upp 
mälsättningar som grund för utvecklingspla-
neringen. Som grund för utvecklingsplaneringen. 
Som grundprincip har varit att ställa upp mäl-
sättningar och planera ätgärder pä sä sätt att 
man uppnär en rättvis fördelning med tanke pä 
grundförbindelserna för skärgärdens olika delar 
och att trafikförhällandena utvecklas hädanefter 
med beaktande av efterfrägan genom att ställa 
upp mälsättningarna realistiskt. Pä grund av det 
tredje mälet har man ej kunnat rekommendera 
sjöbankslösningar eller läga broar, trots att man 
genom dessa ätgärder skulle i somliga fali kunna 
inverka pä förverkiigandet av de tvä första mälen 
snabbare och med mindre kostnader. 
Separatutredningar har gjorts om Pargas skär -
gärdsvägs färjställens utvecklingsalternativ samt 
om skötandet av Iniös och Hitis trafik. Vid färj-
stället Prgas—Nagu har jämförts fem olika säväl 
färj- som fastförbindelsealternativ. Arbetsgrup-
pen har beslutat att rekommendera omedelbart 
byggande av färjförbindelse mellan Liilmälö och 
Kalven; byggnadskostnaderna är ca 9 miljoner 
mark. Genom denna ätgärd minskas driftskost-
naderna med ca 3 milj. mark, kapaciteten ökas 
och nattrafiken möjliggörs. 
Vid Vikoms färjställe har undersökts alternativ 
mellan pontonbron och den fasta förbindelsen 
och beslutat att föreslä byggande av en fast för-
bindelse via ön Biskopsö. Byggnadskostnaderna 
utgör ca 17 milj. mark. Genom denna ätgärd 
mi nskar päskyndas Pargas skärgärsvägs trafi k. 
Vid färjleden Korpo—Norrskata—Houtskär har 
undersökts ätta olika utvecklingalternativ och 
slutats att föreslä anskaffande av ett nytt, 
snabbare och isgäende färjfartyg. Med den nu 
pä prov körande Iuftkuddefarkosten är det inte 
möjligt att sköta menförestrafiken. Denna led 
lider inte ännu av kapacitetsbrist. 
Iniös och Hitis trafik föresläs att utvecklas sä-
lunda, att dä biltransportbehovet växer, förlän-
ges de nuvarande förbindelsefartygen sä att de 
kan ta ung. 10 personbilar eller en lastbil pä 
däcket. Senare utökas turerna eller anskaffas 
större färjfartyg för trafiken mellan Jumo—Parat-
tula och Kasnäs—Rosala. Det föresläs, att sjö-
fartsstyrelsen skulle sköta dessa färjpass även i 
framtiden, varför arbetsgruppen i nte rekommen-
derar, att dessa tas upp som allmänna vägars 
färjor. Arbetsgruppen har ansett, att vägverket 
den av varierande efterfrägan förutsatta färjkapa-
citeten och sköta menförestrafiken. 
Om utvecklingsinvesteringar har utarbetas ett to-
talprogram, vilket förutsätter ca 70 milj. marks 
investeringar under ären 1980 - 1985 och likasä 
70 milj. marks investeringar under ären 1986 - 
1990. Enligt programmet verkställes under den 
första perioden utom avan närmare beskrivna fö-
retag bI.a. även Kaitais bro och vägregleringar-
na, Rimito omfartsväg och ett tiotal bryggföre-
tag. Under den andra perioden kommer Skär-
gärdsvägen att förbättras nästen i bela dess 
längd och Kasnäs väg breddas. 
En del av de framlagda planerna blir inte verks-
tällda. Arbetsgruppen anser, att de föreslagna 
investeringarna kan verkställas inom ramen för 
Äbo distrikts program förutsatt att distriktets 
financiering bibehälles pä den nivä, vilken mot-
svarar vägnätets underhäli- och utvecklingspla-
ner. Skärgärdens andel skulle vara ca 10 % av 
hela distriktets financiering. 
Genom olika myndigheters samarbete skulle tra- 
fikens skötsel i skärgärden kunna utvecklas 
t.o.m. utan större kostnader. Arbetsgruppen f ö-
reslär därför, att ett skärskilt samarbetsorgan 
skulle tilisättas för att koordinera trafikens sköt-
sel. 
Genom utvecklingsprojektet framställda tgär-
derna kan situationen förbättras och mälsätt-
ningarna verkställas till väsentliga delar, anser 
arbetsgruppen. Visserligen skapar trafikens ök-
ning och krav pä servicestandard investerings-
tryck alltjämt pä 1990-talet. 

